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Por eso en Industrias Kong, día tras día nos esforzamos 
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Looking after details is an essential part of our professions. 

The employment of high technology involves an integral knowledge to obtain 
the best level results in aviation and in the embroidered bucklers' fabrication. 
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gives hierarchy: the human factor. In accordance with this, in Industrias Kong , 

we daily strengthen to reach the goal that was transformed in our challenge: l «e 
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ciones para aplicaciones en tierra, mar o aire. 

El sistema basado en la patente MICRO-FLIR, ha 
sido construido para permitir su fácil instalación en 
nuevas aplicaciones o bien modernizar las ya 
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Los diferentes equipos que se presentan con el 
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NUESTRA PORTADA 


Los ensayos que se realizan en el túnel 
aerodinámico con maquetas a escala son 
de vital importancia para determinar las 
cualidades de la aeronave y sus carac- 
terísticas de pilotaje. 


CABLES AEROESPACIALES FACETYT-PIRELLI 
El cableado de una máquina aérea requiere 
condiciones especiales para asegurar el 
funcionamiento de todos los sistemas. 


Los cables Facetyt-Pirelli conducen energía e 
información vital para el funcionamiento de la máquina 
en el aire y para los sistemas de comunicación 

y balizamiento en tierra. - 


Facetyt-Pirelli produce en Argentina y con tecnología 
internacional cables aeroespaciales con sobresalientes 
propiedades electromecánicas y dimensiones 
reducidas. 


Cables especiales que superan las más severas 
pruebas de propagación de llama y emisión de 
gases tóxicos. 


CABLES AEROESPACIALES FACETYT-PIRELLI 
Confiables. Livianos. Compactos. Seguros. 
En el aire y en la tierra. 
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AEROESPACIO PIENSA Y DICE ... 


NO ES SUFICIENTE 


as urgencias económicas que azotan a los pueblos 

latinoamericanos son de una magnitud tal que una im- 

portante porción de los gastos para la defensa han sido 

postergados “sine die”. En algunos paises han caído hasta 

Un nivel que alarma a los expertos, aunque es justo 

reconocer que a la sociedad en general no le preocupa. 
Naturalmente, la ciudadanía de los estados más castigados por la 
crisis económica tiene prioridades difícilmente conciliables con las 
necesidades derivadas de una defensa nacional razonablemente 
eficiente. La población sólo piensa en cómo podrá solucionar sus 
problemas de nutrición, salud, alojamiento y educación antes que 
nada, y olvida aquello que forma parte de una hipótesis lejana o tal 
vez imaginaria. 

Los esfuerzos que quisieran invertir los gobiernos en el 
restablecimiento de un nivel defensivo moderadamente aceptable, 
probablemente enfrentarán una oposición ríspida de los parlamentos 
y otras organizaciones políticas más preocupadas porla estabilidad 
doméstica que por los problemas planteados por una defensa 
nacional que va en dirección a la bancarrota. Es una actitud 
comprensible pero, de todas maneras, cabría preguntarse si esa 
posición de la sociedad y las fuerzas políticas es afortunada. 

El pueblo responderá que no tiene intenciones de embarcarse 
en conflictos bélicos contra los vecinos; los parlamentarios dirán 
que el gasto que insume el área de la defensa es improductiva y que 
en casi todos los paises hay una tendencia a resolver los conflictos 
internacionales por vías pacíficas. En suma, no habría motivos 
suficientes para adjudicar recursos escasos a un sector público 
donde presuntivamente no se aprecia la urgencia de su desarrollo 
Hay que coincidir que estos argumentos tiene su ángulo de verdad 
y a veces no es fácil hallar réplicas que induzcan a tales grupos a 
reexaminanar su pensamiento. 

Sim embargo, declarar las intenciones pacíficas de un Estado 
no es bastante para alejar de toda duda la conservación de una 
seguridad confiable. Si esta postura frente al mundo externo fuera 
acertada, las fuerzas armadas de una nación tendrían poca razón 
de existir. Si esta nación es pacífica, aquéllas que la rodean, 
¿también lo son? Nadie puede dar una contestación absoluta y la 
incertidumbre determinará una conjetura poco tranquilizadora. 

Unarespuesta legítima alos problemas primarios que aparecen 
enlas sociedades económicamente sumergidas no debe excluir el 
mantenimiento de un nivel de seguridad mínimo, equivalente a 
suponer que las fuerzas armadas dispondrían de una capacidad 
operacional efectiva. No es suficiente satisfacer únicamente los 


reclamos de nutrición, salud, alojamiento y educación. Ninguno de 
esos objetivos tendrán valor concreto si la sociedad queda en una 
condición de total desamparo respecto a las amenazas internas y 
externas que pudieran detectarse. 

La ausencia de seguridad alimenta a veces una tentación 
irreprimible en políticos ambiciosos y desaprensivos. El fresco 
antecedente de la guerra del Golfo es un valioso ejemplo de lo que 
puede suceder cuando un vecino es poderoso y otro débil. Algunos 
dirigientes que desatienden la realidad interpretan que las 
declaraciones públicas son suficientes para frenar los propósitos 
agresivos de otros estados. Laexperienciahistórica es contundente 
en estos casos y ratifica la desconfianza en esta clase de 
creencias. Los hechos suelen destruir las ideas retóricas de los 
enamorados del "pacifismo", al que enarbolan como una bandera 
inatacable. 

Por eso no cabe calificar a las inversiones realizadas en el 
campo de la defensa como simples gastos improductivos que se 
podrian haber derivado a las áreas de nutrición, alojamiento, salud 
y educación. Para que estos objetivos puedan ser logrados en un 
clima de paz y estabilidad al que nadie se opondrá, es preciso 
agregarala defensa nacional. Este es un factor de tanta relevancia 
como los mencionados previamente pero a menudo es olvidado. 
hasta que alguna sorpresa desagradable despierta a la sociedad 
que había permanecido indiferente. En ese instante, las definiciones 
de la defensa nacional ya no podrán ser reparadas en tiempo útil 
y las consecuencias serán funestas para la continuidad histórica 
del país que descuidó su propia seguridad. 

En un mundo donde priman los intereses individuales por 
encima de la solidaridad, la defensa nacional es un reaseguro que 
merece la sostenida atención ciudadana y la administración del 
país. Es el marco que protege el desarrollo de una comunidad y le 
permite vivir pacíficamente, ejerciendo una disuasión que contribuye 
a sujetar cualquier ansia conquistadora de estados extranjeros. 

No siempre las necesidades de la defensa nacional quedan 
expuestas ala vista pública y otras veces se las oculta sibilinamente 
con fines políticos perversos, pero existen y no deben ser olvidadas 
ni porel pueblo ni sus gobernantes. Sus sistemas operativos deben 
estar alistados en el momento que se los requiera y esa vigilia exige 
interpretar sus necesidades en una medida correcta. El pueblo que 
posterga a su defensa nacional, evidencia una débil vocación de 
independencia y firmeza. No es suficiente anunciar el deseo de 
paz, hay que ser capaz de garantizarla 
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AEROESPACIO'S THOUGHT 


IT IS NOT ENOUGH 


conomic urgencies slashing the peoples of Latin American 

countries are so enormous that an important portion of 

defense expenses have been postponed “Sine die". In 

some countries they have dropped down to such a level 

that have caused alarm among experts, while it is fair to 

admit that this matter does not worry societies in general. 
Naturally the citizens form the countries that have been more 
severely punished by the economic crisis, have priorities which 
have hardly any compatibility with the needs arising from a reason- 
ably efficient national defense. People's thoughts are solely con- 
centrated on how to solve their nutrition, health, home and educ- 
ation problems and they forget about what is part of a distant or 
perhaps imaginary hypothesis. 

The efforts governments would like to invest for restablishing a 
moderately acceptable defensive level will probably face a strong 
opposition from parliaments and other political organizations which 
are much more worried about domestic stability rather than about 
the problems posed by a national defense that is going bankrupt. lt 
¡is an understandable attitude, but anyway, ¡tis worthwhile wonder- 
ing if such a position adopted by society and political forces is the 
right thing. 

The people will answer that have no intention to embark 
themselves in any warfare against their neighbours. Members of 
parliament will say that the share of expenditure taken by the area 
of defense is unprofitable, and that in almost every country there ¡s 
a tendency to solve international conflicts peacefully. In other 
words, there would be not enough reasons to allocate scarce 
financial resources to a public sector in which, conjecturally, no 
urgency for its development is envisagea. It is necessary to admit 
that these arguments involve some truth, and that sometimes it is 
not easy to find replies moving those groups to rexamine their 
thinking. 

However, a declaration of peaceful intentions of a State is not 
enough to ensure the maintenance of trustful security. If. this 
posture in frontofthe restofthe world wereright, the armedservices 
in a nation would have hardly any reason to exist. If this nation is 
peaceful, what about the other nations surrounding it?. Are they 
peacefultoo? No one can give a definite answerand uncenainty will 
lead to rather disturbing conjectures. 

A legitimate answer to the primary problems existing in eco- 
nomically submerged societies should include maintaining a mini- 
mum level of security, which is equivalent to assume that the armed 


forces will have effective operational capacity available. To meet 
only nutrition, health, home and education needs is not enough. 
None ofthese objectives have effective value ¡fthe society remains 
wholly defenseless as regards the internal and external threats that 
might be detected. 

Absence of security sometimes feeds an irrepressible tempta- 
tion among ambitious and unconscientious politicians. The recent 
event of the Gulf War is a valuable example of what can happen 
when a neighbor is powerful and the other one is weak. Some 
leaders who overlook reality, understand that public declarations 
are enough to stop other State's aggressive drives. Historical 
experience is overwhelmingly conclusive in these cases, and ra 
fies the lack of trust in this kind of beliefs. Facts usually destroy the 
rhetorical ideas of those who are in love with "pacifism”, which they 
hoist as an unattackable flag. 

Forthis reason, investments made in the field of defense should 
not be considered as merely nonprofitable expenses that could 
have been allocated to the areas of nutrition, homing, health and 
education. In order to achieve such objectives under a climate of 
stability and peace accepted by everybody, it is necessary to add 
national defense. This is afactoras relevantas the ones previously 
mentioned but it is frequently forgotten... until the moment some 
unpleasant surprise awakens the society that had stayed indifter- 
ent, Then, it will be too late to correct in due time the deficiencies of 
national defense and the consequences will be fatal for the historical 
continuity of the country that neglected its own security. 

In a world where individual interests prevail over solidarity, 
national defense is a reinsurance that deserves constant attention 
from the citizens as well as the country's administration. It is the 
framework protecting the development of a community allowing it 
to live peacefully, exercising a dissuasion that contributes to re- 
straining any conquering anxiety from foreign countries. 

National defense needs do not always remain clear in the open 
and sometimes they are hidden from the public eye following evil 
political ends; but they do exist and should not be forgotten either by 
the public or their authorities. Their operational systems should be 
ready in the moment they are required and that watch demands 
interpreting their needs in a correct measure The peoples that 
postpone their national defense, are showing a weak vocation for 
independence and stability. To announce peace wishes is not 
enough, it is necessary to be able to guarantee it. 
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a 
FUERZA AEREA 


AIR FORCE 


El día gris y frío no deslució la esperanza y firmeza expresadas 
en los conceptos del JEMGFAA Brig. Gral. José A. Juliá con 
motivo del 79? aniversario de la institución aeronáutica. Con la 


presencia del Presidente de la Nación Dr. Carlos S. Menem, del 
M. de Defensa Antonio E. González, de los JJEEMM conjunto y 
de las fuerzas hermanas, autoridades políticas, agregados 
militares de países amigos, oficiales de la FAA y público, se 
desarrolló una austera ceremonia en la base El Palomar que fue 
cerrada con un desfile de efec- 
tivos terrestres y el pasaje de 
Una escuadrilla de C-130. 
Además de las fracciones 
representativas de unidades de 
la FAA, cabe destacar la gallarda 
participación del Colegio Militar 
y la Escuela Naval, así como 
también de una sección de la 
Escuela de Aviación de Chile, 
visita que confirma el excelente 
momento por el que atraviesan 
las relaciones políticas e 
institucionales de ambos países. 
Los militares chilenos y las 
formaciones que desfilaron a 
continuación recibieron el 
aplauso del público asistente 
En su discurso, el Brig. Gral 
Juliá dijo que “la experiencia 
bélica moderna ha demostrado 
que sería ingenuo y suicida ig- 
norar la importancia del poder 
aéreo no sólo para la resolución 
de eventuales conflictos arma- 
dos, sino y lo que es más im- 
portante, para usar la disuasión 
como herramienta de paz”. En 
Una corta enumeración de logros 
de la FAA, recordó que “de- 
sarrollamos un complejo enla Antártida Argentina que es trampolín 
dela exploración y estudio de los recursos naturales; integramos 
las distintas zonas de la Patagonia entre sí y con el resto del país, 
facilitando su desarrollo a través de LADE; ejercitamos 
celosamente nuestras responsabilidades en los aeropuertos del 
país, defendiendo el patrimonio del Estado contra los embates 
de intereses foráneos”. 

Asimismo mencionó “la organización de una empresa con LTV 
para competir con el Pampa en la venta de casi 1 000 aviones a 
USA; de dos empresas aeroportuarias mixtas con capital privado 
nacional; la puesta en marcha de tres nuevas aeroestaciones en 
Mendoza, Iguazú y S. C. de Bariloche para llevarlas a nivel 
internacional; la adecuación del aeropuerto de Ezeiza a la 
máxima categoría posible; la reparación de pistas en Ezeiza, 


The cold and grey day did not affect the hope and firmness in the 
words and concepts expressed by JEMGFAA Brig. Gral. José. 
Juliá on account of the 79th anniversary of the aeronautical 
institution. With the presence of the Preseident Dr. Carlos S. 
Menem, The Minister of Defense Antonio E. González, the Joint 
Chiefof Staff, the Chiefs of sister forces political authorities military 
attaches from foreign countries, FAA 's officers and general public, 
an austere ceremony was held at the base El Palomar. The 
ceremony ended with a ground 
effectives parade and the air pas- 
sage of a C-130 flight. 

In addition to the most representa- 
tives fragments from FAA 's units, it 
should be remarked the gallant 
participation of the Colegio Militar 
and the Escuela Naval, as well as 
that of a section of the Escuela de 
Aviación of Chile, a visit which con- 
firms the excellent moment the 
political and institutional relation- 
ships between both countries are 
going through. Both the Chilean 
military and the formations that 
paraded afterwards received the 
applause from the public. 

During his speech, Brig. Gral. Juliá 
said that “modern warfare experi- 
ence has proved that it would be 
naive and suicidal to ignore the 
importance ofair power notonly for 
the resolution of eventual conflicts 
but what is more important, for us- 
ing dissuasion as a tool for peace”. 
Duringa briefenumeration ofFAA's 
achievements, he reminded that 
“we developed a complex in An- 
tártida Argentina that it is the 
springgnoard for exploration and 
study of natural resources; we have integrated different zones of 
Patagonia between each other and with the rest of the country, 
facilitating their development through LADE; we have zealously 
exercised our responsibilities in the airports of our country, defend- 
ing the States patrimony against attacks of foreign interests.” 
He also mentioned “the organization of a company together with 
LTV in order to compete offering the Pampa in the sale of almost 
1 000 aircraft to USA; the organization of two airport services 
companies with /mixed /private national capital; the setting into 
operation of three airports in Mendoza, Iguazú and S.C. de 
Bariloche to upgrade them to international level; the adaptation of 
Ezeiza airport to fit in the maximum category possible; the repairs 
carried out to the runways of Ezeiza, Tandil, R. Gallegos and 
Paraná as well as an air terminal in La Rioja; activities carried out 
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Tandil, R. Gallegos y Paraná, y 
Una aeroestación en La Rioja; 
actividades con la NASA y el 
Instituto Max Plank de Alemania 
para el estudio de la atmósfera 
superior, en ejecución; la 
producción en serie del CBA- 
123 con Embraer; la formación 
de una empresa mixta con 
Alenia (Italia) para mantener 
las ayudas ala aeronavegación 
en Sudamérica; el avance de 
los estudios de privatización de 
la FMA; el apoyo a la lucha 
contra el narcotráfico; la 
constitución de una empresa 
con capitales argentinos para 
dar servicios técnicos a los C- 
130 Hercules con licencia de 
Lockheed Corp. que ya cuenta 
con contratos de varios países 
extranjeros; la presentación del 
Pampa en el Salón Le Bourget 
con LTV y los vuelos de 
domostración de dos aviones 
en USA; la operación de un B- 
707 y un C-130 en el Golfo 
Pérsico para las NN.UU., y la 
integración en el Mercosurpara 
intercambiar y adiestrar personal aeronáutico”. 

El JEMGFAA también pronunció palabras de tono político aludiendo 
alos ataques que la institución sufrierra gratuitamente. Dijo el Brig. 
Gral. Juliá “lo negativo, por pequeño que sea, es explotado 
ferozmente adquiriendo en algunas ocasiones dimensión de 
escándalo”. Para el JEMGFAA es fácil deducir el objetivo buscado: 
“sin lugar a dudas se procura el deterioro de uno de los más fuertes 
sostenes de la Nación y su sistema republicano, cual son sus 
fuerzas armadas”. 


with NASA and the Max Plank 
Institute of Germany forthe study 
of high atmosphere which is 
presently under execution; joint 
serial production of the CBA- 
123 with Embraer; the formation 
of a mixed company with Alenia 
(Italy) for the maintenance of air 
navigation aids in South America; 
the progress of the studies to 
privatize the FMA; the support 
givento the struggle against drug 
traffick; the. formation of a com- 
pany with Argentinian capitals to 
provide technical services to the 
C-130 Hercules under license of 
Lockheed Corp, which already 
has contracts from several for- 
eign countries; the presentation 
of Pampa aircraft in Le Bourget 
Air Show with LTV and the dem- 
onstration flights performed by 
two of these aircraft in USA; the 
operation of a B-707 and a C- 
130 in the Persian Gulf at the 
service of UN, and the integra- 
tion in the Mercosur for the ex- 
change and training of aero- 
nautical personnel”. 

The JEMGFAA s speech also had a political tone alluding to the 
attacks the institution had gratuitously suftered. Brig. Gral. Juliá 
said that... negative issues, no matter how insignificant they might 
be, are fiercely exploited acquiring sometimes the dimensions of 
scandal”. Forthe JEMGFAA is easy to infer the objective pursued: 
“without doubtwhatis pursuedis to deteriorate one ofthe strongest 
support of the nation andits republican system which are its armed 
forces". 


En el marco del programa 
germano-argentino EGANI de 
nubes ¡onizadas, la FAA 
participó del proyecto 
internacional CRRES (Com- 
bined Release and Radiation 
Effect Satellite). Las 
experiencias se desarrollaron 
en la atmósfera superior, 
estuvieron bajo la dirección 
científica de Com. Ing. (R) 
Arnoldo Valenzuela, y en ellas 
tomó parte un avión B 707 de 
las | Brigada Aérea dotado de 
equipos de observación 
nocturna. En los estudios 
intervinieron el Instituto Max 
Planck, de Alemania; la NASA, 
con su satélite CRRES y dos 
estaciones de rastreo; la USAF 
con las comunicaciones satelitales; el observatorio astronómico 
argentino EL Leoncito, de San Juan; la Comisión de Energía 
Atómica de los EE.UU.; el Departamento de Astronomía de la 
Universidad de Boston y el Laboratorio de Investigación de Palo 
Alto, perteneciente a la Lockheed Aircraft Corporation. 


Within the framework of the 
German-Argentine program 
EGANI related to ¡onized clouds, 
the FAA panticipated in the inter- 
national project CRRES (Com- 
bined Release and Radiation Ef- 
fect Satellite). The experiments 
were performed in the high atmo- 
sphere. They were carried out 
under the scientifical direction of 
Com. Ing. (R) Arnoldo Valenzuela, 
and employing a B 707 from the | 
Brigada Aérea carrying night ob- 
servation equipments. The follow- 
ing institutions participated in the 
study: Max Plank Institute, from 
Germany; NASA, with ¡ts CREES 
satellite and two tracking stations; 
USAF, providing satellite commu- 
nications; the Argentine astro- 
nomical observatory El Leoncito, from San Juan; USA's Atomic 
Energy Committee; Boston University's Astronomy Department 
and Palo Alto's Research Laboratory belonging to Lockheed 
Aircraft Corporation. 
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La ceremonia fue breve pero trascendente. Tuvo porescenario 
el microcine de la Fábrica Militar de Aviones y contó con la 
presencia del Director Nacional de Aeronavegabilidad, Brig. (R) 
Juan N. Baigorria, y del Director del Consejo de Coordinación 
Empresaria Brig. (R) Oscar J. Juliá. El Com. Ing. (R) Ricardo 
Maggi, titular de la DNA regional Córdoba,se dirigió alos presentes 
para poner en relieve ese acontecimiento. Se trataba del primer 
certificado de aeronavegabilidad emitido en la Argentina bajo 
normas internacionales , y que en este caso correspondió al 
planeador ASK-18 fabricado bajo licencia por Planar Industria 
Aeronaútica S.A. (ver AEROESPACIO 462, May-Jun '88). 

Este hecho fue significativo por varias razones y una de ellas 
es que coloca a nuestra industria aeronaútica en un nivel de 
jerarquía internacional, ya que durante el trascurso del programa 
se pusieron en práctica modernos procedimientos de homolo- 


gación, similares a los que se emplean en los países que marchan 
ala vanguardia en esta materia. Como lo destacó el Com. Ing. (R) 
Maggi, "la DNA no actúa como un organismo coercitivo, sino que 
porel contrario tiene como tarea principal exigir procedimientos de 
aceptación intemacional que garanticen calidad, y para ello asesora 
y colabora con los fabricantes”. 

Obviamente, el constructor también se favorece con un 
importante respaldo técnico para la comercialización de sus 
productos, dentro y fuera de nuestras fronteras. En el caso Planar, 
sus directivos aseguraron que en América del Sur existe un 
mercado potencial para su producto, ya que se trata de una 
aeronave versátil, especialmente apta para el entrenamiento y 
también el vuelo deportivo, robusta, de fácil pilotaje, y con un 
precio competitivo ($ 28 000). El ASK-18 es un velero con una 
relación de planeo de 1:34, fuselaje de tubos de acero, y alas y 
empenaje de madera. 

Planar es una sociedad privada radicada en la ciudad de 
Córdoba. Sus instalaciones tiene capacidad para producir 12 
ejemplares anuales, pero se puede incrementarsilas circunstancias 
lo requieren. Ya se encuentran volando dos aparatos fabricados 
en el país, uno de los cuales tuvo muy buen desempeño en un 
reciente torneoregional bonaerense. Se descuentala participación 
de los ASK-18 en el Campeonato Nacional de Vuelo a Vela que se 
realizará en enero próximo, organizado precisamente por el Club 
de Planeadores Córdoba. 


The ceremony was brief but very important. lt was held in the 
small cimena of the Fábrica Militar de Aviones. The Director 
Nacional de Aeronavegabilidad, Brig. (R) Juan M. Baigorria and 
the Director del Consejo de Coordinación Empresaria, Brig. (R) 
Oscar J. Juliá, were present there. Com. Ing. (R) Ricardo Maggi, 
the head of the DNA regional Córdoba, made a speech to remark 
the importance of this event: the first ainworthiness certificate 
issued in Argentina under international norms. The certificate was 
granted to the ASK-18 glider, manufactured under licence by 
Planar Industria Aeronáutica S.A. (See AEROESPACIO 462, May- 
Jun '88) 

This factwas asignificantone forseveral reasons. One ofthem 
is that it places our aeronautical industry in a level deserving 
international recognition, since during the development of this 
program, modern homologation procedures, similar to the ones 


employed by the leading countries on this matter, were introduced 
and put into practice here. As Com. Ing. (R) Maggi pointed out 
“DNA does not actas a coercive institution but, on the contrary, it 
¡sits duty to require internationally accepted procedures warranting 
quality, and to that end it advises and cooperates with the manu- 


.facturers.” 


Obviously, builders also benefit from an important technical 
support forthe commercialization ofproducts inboth, domesticand 
foreign markets. In the case of Planar, its directors stated that there 
is apotential market for their product in South America considering 
that it is a versatile aircraft, specially appropriate for training and 
sporting flight as well. It is also rough, easy to pilot and ¡ts price is 
apt forcompetition ($ 28000). The ASK-18¡s a glider whose glide- 
ratio is 1:34. lt has steel-tube fuselage and wooden wings and tail. 

Planar is a private company located in Córdoba city. lts 
facilities are apt for building 12 units yearly but its building capacity 
can be increased if circumstances would require it. Two units built 
Ín our country are already flying. One of them had an outstanding 
performance in a recent regional competition of Buenos Aires 
Province. Participation ofASK-18s inthe Campeonato Nacional de 
Vuelo a Velas taken forgranted. This contest is scheduled for next 
January and it is organized by Club de Planeadores Córdoba. 
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l Aviones 
Grupos propulsores 


"” 
/ ¡ UN EFICAZ SERVICIO, RESPALDADO POR PERSONAL 
FÁ ESPECIALIZADO Y EL EQUIPAMIENTO MAS AVANZADO. 


FMA 


FABRICA MILITAR DE AVIONES 


Avda. Fuerza Aérea Argentina — Km. 5 1/2 
5103 CORDOBA - R. ARGENTINA 


TIGRE 

Prosiguen activamente los vuelos de 
ensayo del helicóptero franco-alemán Tigre 
El programa prevé que en la fase inicial se 
comprueben algunos conjuntos básicos, 
como la célula de carbono, el buje del rotor 
principal, los motores y los sistemas hidraú- 
licos y de combustible. Este proyecto con- 
junto está dirigido por Eurocopter GmbH, 
integrada por Aerospatiale y MBB. Se 
construirán cuatro prototipos, destinadas 
las dos versiones del Tigre: el HAP (apoyo 
y protección) el HAC/PAH-2 (antiblindados) 
y luego 472 ejemplares para ambos países. 


YAK-141 

Se conocen algunos detalles del nuevo 
avión de combate VTOL supersónico sovié- 
tico Yakovlev Yak-141, destinado ala fuerza 
aérea y armada de la URSS. La propulsión 
principal es suministrada por un reactor 
Tumansky R79 de doble flujo,en tanto que 
el balanceo en vuelo estacionario se hace 
mediante dos RD-36 localizados detrás del 
puesto de pilotaje. Su configuración exterior 
se asemeja a la de los MiG 25 y 31: ala alta, 
bocas de admisión anchas y planas y doble 
deriva. La envergadura mide de 10,10 mo 
5,90 cuando se pliegan las punteras; la 
longitudes de 18,30 m; el MTOW 19 500 kg; 
la velocidad máxima Mach 1,7 (unos 
1 800kmh); el techo 15 000 m y el alcance - 
según el perfil de la misión- de 1400 a2 100 
km. Como armamento fijo tiene un cañón de 
30 mm en el fuselaje, y puede trasportar 
seis misiles AA en pilones bajo las alas Ó 
hasta 2 600 kg de carga militar variada. El 
Yak-141 es el primer V/STOL supersónico 
del mundo y el Pentágono lo clasificó como 
Ram-T. 


BELGICA MODERNIZA 
SUS M5 


La Fuerza Aérea Belga optó por moder- 
nizar a 20 de los 64 Mirage 5 que posee, en 
lugar de incrementar su flotade F-16 Fight- 
ing Falcon. De esta manera, Bélgica siguió 
el mismo camino que España, eligiendo 
prolongarla vida operativa de las aeronaves 
que aún no alcanzaron el límite de horas de 


aviones, de los cuales 15 serán afectados a 
tareas de reconocimiento y 5 son biplazas 
de adiestramiento. El M5 es una versión 
simplificada del M3 y fue concebido 
principalmente para el ataque al suelo 


DORNIER 328 
La subsidiaria de DASA recibió el más 
grande contrato de venta de aviones Do328 


franco crecimiento dentro del grupo y Arr 
France es la Única empresa que opera con 
B-747F hacia Sudamérica, adonde ofrece 
una capacidad semanal de 250 ten cuatro 
frecuencias con destino a la Argentina y 
Chile 


TODAVIA EN PENDIENTE 

El Director General de |ATA comunicó a 
la prensa que los resultados del primer 
semestre todavía son negativos y en los 


ar FRANCE 


firmado hasta el presente. El comprador es 
Horizon Air, una subsidiaria regional de 
Alaska Air Group, y ha rubricado un contrato 
por la compra en firme de 35 aviones com- 
muter de nueva generación, valuados en $ 
260 M, más una opción por otras 25 uni- 
dades. Las entregas se cumplirán entre 
1993 y 1997. 


OFFICINE AERONAVAL! 
VENEZIÍA 


Esta compañía perteneciente al grupo 
Finmeccanica (Italia) entregó los dos 
primeros DC-10 convertidos en cargueros a 
Federal Express, Alenia, corporación matriz 


que involucra a Venezia, cuenta con una 
licencia especial desde 1985 para realizar 
estas trasformaciones en modelos DC-8 y 
DC-10. 


AIR FRANCE CARGO 

Visitó nuestro país. Camille Allaz, presi- 
dente del sector Cargas del Grupo Air France 
(Air France, UTA, Air Inter), con el propósito 
de analizarlas perspectivas de los mercados 
udamericanos. Esta actividad ha tenido un 
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servicios regulares los operadores han 
perdido alrededor de $ 2500 M en el primer 
trimestre. Alo largo de todo el '90 las empre- 
sas declararon una pérdida de $ 2 700 M. 
Entre Ene/May '91 la relación ingreso/pax- 
km disminuyó un 12 %; la oferta de asien- 
tos-km fue de -5%; el coeficiente de llenado 
disminuyo 5%, y el de carga bajó un 2%. 


SINGAPORE AIRLINES 


La pujante aerolínea oriental ha firmado 
contrato con Skyphone para proporcionar 
servicios de telefonía satelitaria en sus B- 
747-400 y DC-11.Estees elprimeroperador 
comercial que contrata los servicios de esta 
empresa de comunicaciones, aunque sus 
prestaciones ya eran realizadas a una 
veintena de jets corporate. 


ASOCIACION FRIENDSHIP 


Fokker organizó conjuntamente con Sti- 
chting Lelystad Airshow el segundo F-27 
Friendship Fly-In, considerado el mayor e- 
vento aeronáutico realizado en torno a un 
sólo modelo de uso múltiple. Este año se 
festeja el 35% aniversario de este exitoso 
biturbohélice producido por Fokker. 


METRO lll 


La filial quela firma DHL posee en Bahrein 
pusoen servicio un nuevo Metro Il producido 
por Fairchild Aircraft (San Antonio, Texas). 
La empresa "courier" comenzo a operar los 
primeros Metroliners en el '85y actualmente 
cuenta con una flota de 16 unidades, entre 
las que se encuentran Metro ll, Merlin IV, 
Merlin IV C y Metro Il 


UVELLES.. 


BAe EN AIRBUS 


British Aerospace anunció el comienzo 
de dos nuevos programas de Airbus en 
menos de un mes,en los quela firma británica 
participa activamente. En Chesterse hicieron 
los primeros cortes de metal de los com- 
ponentes de ala para el A321, un”airliner” de 
186 plazas, y también para el A330, un 
birreactor de gran capacidad (440 asientos). 
BAe tiene la responsabilidad del diseño y 
fabricación de las alas del consorcio Airbus 


TABA CON DASH 8-300 


La aerolínea brasileña se constituyó en el 


explotación gracias a la comunidad de com 
ponentes. Aún no se selecciónó la planta de 
poder, que podría ser el RR Tay que propul 
sa al F-100 o bien en el futuro BR 700 que 
desarrollan conjuntamente BMW y Rolls Ro- 
yce 


PRESENTACIÓN DEL 
JETSTREAM 41 

British Aerospace presentó el nuevo bi 
turbohélice Jetstream 41, un derivado del 
modelo 31 que apareció en el '79 y del que 
se vendieron unos 500 ejemplares. El 41 
tiene capacidad para 29 pax en filas de 
3 asientos (2+1), está propulsado por dos 
Garrett TPE331-14de 1770shpcada uno (1 


NIN 


primer operador sudamericano que opera el 
de Havilland Dash 8 serie 300. TABA contrató 
dos ejemplares bajo el sistema “leasing” a 
GPA Jetprop de Shannon (Irlanda) y los 
aparatos fueron entregados directamente 
en la planta de Canadá 


JAPAN RECIBIO 
EL BOEING N* 100 

Boeing entregó a Japan Airlines el jet n* 
100 de esa marca, que correspondió a un 
modelo 747-400. Deesta manera, la empresa 
japonesa se convierte en la quinta en el 
mundo que posee más de un centenar de 
aeronaves fabricadas en Seattle. En el tras- 
curso de los últimos 26 años, JAL recibió 12 
B727, 16767 y 72 747, valuados en $5 375 
M sin contar los efectos de la inflación. 


FOKKER: ¿UNA FAMILIA 
F-100? 


El constructor holandés estudia dos 
nuevos modelos destinados a complementar 
al birreactor F-100. Se trata del F-80, con 
capacidad para 70-80 asientos, y del F-130, 
de 130 plazas. El primero de ellos podría 
derivar del F-28-4000, en tanto que el se- 
gundo del F-100, lo que permitiría disminuir 
sensiblemente los costos de producción y 


320 kW) y su alcance con todas las plazas 
ocupadas es de 1 100km Conrespectoa su 
antecesor, el 4 la denva prolongada 
sobre la parte superior del cono de cola. el 
ala está implantada en posición baja para 


evitar obstrucciones en la cabina y bene una | 


superficie mayor, y al fuselaje sele añadieron 
dos segmentos de 2,50 y 2,36m. Lavelocidad 
máxima de crucero es de 540 km/h a 6 000 
m, el techo 8 000 m, la carrera de despegue 


1 280 m, el MTOW 10 150 kg y el peso vacio | 


6 140 kilogramos 


AL NOA A MITAD DE PRECIO 
Un grupo de empresas del noroeste argen- 
tino, integrado por agentes de viajes, hotele 


ros y trasportistas, contrató vuelos chártera | 


LADE (Líneas Aéreas del Estado) para hacer 
el trayecto Buenos Aires-Tucumán-Salta- 
Jujuy y regreso. Los viajes se realizarán con 
aviones Fokker F-28 y en principio la fre- 
cuencia será semanal, pero luego se incre- 
mentará a tres en ese mismo lapso. Esta 
iniciativa empresaria se financiará con 
aportes privados y forma parte del esfuerzo 
gubernamental argentino por desrregular el 
mercado. Este programa cuenta con el 
auspicio de la Secretaría de Turismo de la 
Presidencia de la Nación y pretende reducir 
el precio de los pasajes en un 50%. Los 
contratantes citan como hecho curioso que 
el trayecto Jujuy-Buenos Aires-Jujuy, de 
menos de 1 600 km, tiene una tarifa de $420, 
mientras que Buenos Aires-San Pablo-Bue 
nos Aires, unos 2 700 km, cuesta 440 dólares 


Susan Darcy y Rose Loper son las dos únicas mujeres entre los 130 pilotos de 
prueba que vuelan para Boeing, y también son las únicas en el mundo que 
trabajan para un fabricante de aviones comerciales. Darcy fue la primer mujer 
en oblener su patente de comandante del 747-400 
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El Pilatus PC-12 continúa activamente 
con sus vuelos de prueba. Este 
monoturbobélice tiene capacidad 
para 10 personas, 


vuela en crucero a 
500 km/b, el MIOW es de 4000 kg y 
está equipado con un motor 
PW PIGA-67B de 1270 shp. 


VMIAGION:GENERAL:: 
PRIMER VUELO DEL PC-]2 


Poco antes de realizarse el Salón Le 
Bourget, el primer prototipo del Pilatus PC 
12 efectuó su vuelo inaugural en Stans (Sui 
za), cuartel general de la empresa. Después 
de una carrera de 320 m se elevó para 
permanecer en el aire durante 42 min, mien 
tras que su tren se mantenía abajo y su flap 
estaba 15* afuera. El piloto Hans Galli niveló 
a 3 000 m y luego desarrolló velocidades 
entre 180 y 250 km/h. Este modelo registra 
una treintena de solicitudes hasta el presente. 


LEARJET ANUNCIA 
PROGRESOS 

Las propuestas de los modelos 31A y 60 
parecen haber sido recibidas con elevado 
interés por los usuarios potenciales y ha 
llevado a la firma del grupo Bombardier a 
planear un aumento de la producción. Las 
órdenesrecibidas están valorizadas en unos 


$ 350 M y significan una carga de trabajo por 
un año y medio. Este año serán entregadas 
28 aeronaves y aumentarán a 36 en el '92 


PREOCUPACIÓN 
EN LA NBAA 

Está vinculada con la proliferación de 
impuestos que soporta la aviación general y 
el problema será minuciosamente discutido 
en un seminario que se llevará a cabo en la 
próxima convención de la asociación, en 
Houston (TX). Se organizarán cuatro paneles 
para discutir, los siguientes temas: 1) 
Imposición en el tiempo compartido, 
intercambios y trasporte de candidatos 


E WS vts. 


entregas están previstas a partir del primer 
trimestre de 1994 

AVIACION: DEPORTIVA 
SU-29 EN USA 

A raiz del importante éxito logrado con la 
introducción del monoplazo Su-26 en US, la 
empresa americana Pompano Air Center 
está negociando ahora la importación del 
biplaza Su-29, que Sukhoi exhibió en el 
último Salón Le Bourget. PAC anunció que 
este aparato estará disponible a comienzos 
del próximo año y mientras tanto está ano- 
tando los pedidos de los aficionados ame- 
ricanos. PAC firmó un contrato para importar 
60 ejemplares a lo largo de 5 años. El SU-29 
tiene prácticamente el mismo peso que el 
SU-26MX y eso le permite intervenir en 
competencias acrobáticas en igualdad de 
condiciones que el monoplaza. 


GUIA DE LA EAA 

La EAA anunció que 
se publicó el 1991 Inter- 
national Chapter Direc- 
tory, que contiene la 
información básica sobre 
la actividad de más de 
650 delegaciones (filiales) 
que están desplegadas 
por todo el mundo. El Di- 
rectory es despachado 
por correo junto con la 
publicación oficial de la 


federales; 2) Uso de asientos vacíos 
en aviones corporate; 3) Impuesto 
en aviones de lujo; 4) Problemas 
impositivos estatales. 


CANADAIR CL-2157 

El Gobierno francés resolvió la 
adquisición de doce CL-215T des- 
tinados acombatirelfuegoen áreas 
boscosas. El contrato es de un valor 
de $ 190 M e incluye repuestos y 
modificaciones técnicas. Las 
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EAA matriz, la Sport A- 
viation Magazine, 


ALA BUSQUEDA DEL 
RECORD DE VELOCIDAD 

En el diseño aerodinámico se advierte el 
estilo de Burt Rutan: configuración canard y 
líneas parecidas al Voyager que circunvoló 
nuestro globo sin escalas. El Pond Racer es 
un monoplaza bimotor que pretenderá batir 
el record mundial de velocidad para aviones 
con émbolos. Actualmente esa marca está 
en poder de un monomotor P-51 Mustang 
modificado, que el 30 Jul "83 alcanzó 832 
km/h. El Pond Racer será propulsado por 
dos Electramotive VG-30 que derivan de 


Continúan los en- 
sayos del nuevo 
Cessna Citationjet. 
Tiene capacidad 
para seis pasajeros, 
es propulsado por 
dos Williams-Rolls 
FJ44 de 860 kg de 
empuje cada uno 
(8,46 EN), pesa:en el 
despegue 4550 kg y 
vuela a 700 km/b. 


Segiín su fabricante, el nuevo Rotorway Exec 90 puede armarse en 500 b de trabajo. El Exec 90 es biplaza, vuela a 
145 km/b y la fotografía muestra el kit que se ofrece a quienes deseen adquirirlo. 


A —z 


INES 


pao 
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motores de automóviles Nissan; tienen 6 
cilindros, 3 200 cm3, giran a 8 000 rpm y 
desarrollan 1 000 hp cada uno (745 kW). La 
envergadura del avión es de 7,74 m, la 
longitud 6,09 m; el peso vacío 1 590 kg y se 
estima que desarrollará una velocidad 
máxima cercana a los 1 000 km/h. Los 
vuelos tendrán lugar en el desierto de Mojave 
(California) y estarán a cargo de Robert 
Pond, un veterano piloto naval que es el 
propietario del avión 


MOTOR 
PSW-MTU 


Ambas empresas fabricantes de plantas 
de poder han inicialado un acuerdo por el 
que, uniendo esfuerzos por partes iguales, 
se facilitará el mantenimiento de los motores 
P£W Canada que funcionen en Europa, 
Oriente Medio y Africa. Aprovechando la 
posición geográfica de MTU y su propia 
experiencia, los motoristas esperan mejorar 
las ofertas de mantenimiento de los productos 
P8WC, en plantas más cercanas a la región 
donde operan los clientes. Las actividades 
industriales han sido previstas a partir del 
segundo semestre de 1992 


UN NUEVO MOTOR PARA EL 
AMX 


Ya comenzó sus ensayos en vuelo el 
ítalo-brasileño AMX dotado de una nueva 
planta de poder. El Rolls Royce RB Spey 
807 fue remplazado por el 807A que desa 
rrolla 6 100 kg de empuje (59,80 kN), en 
lugar de los 5 000 kg (49 kN) del modelo 
anterior. No se informó aún cuales serán las 
mejoras que reportará en las performances 
este cambio. 


EL MOTOR DEL MIG-31 

Una delas plantas de poder que acaparó 
la atención de los especialistas en el último 
Salón de Le Bourget fue la del avión de 
combate MiG-31 Foxhound. El reactor D- 
30F6 comenzó a diseñarse en 1972, con 
vistas a reducir el consumo de combustible 
de los futuros cazas soviéticos y de esa 
manera aumentar el radio de acción. Se 
eligió una relación de derivación de 3:1 para 
optimizar la operación en una gama de 
velocidades muy amplia, ya que el MiG-31 
puede alcanzar Mach 3 a gran altitud. El 
compresor BP tiene 5 etapas y mueve una 
turbina 2, el de AP tiene 10 escalones y su 
correspondiente turbina 2, y la cámara de 
combustión es anular con 12 inyectores. La 
potencia máxima a nivel del mares de 9 300 
kg (91,20 kN) y de 15 530 kg con PC (152,30 
kN), el peso seco es de 2 420 kg y la 
temperatura de entrada de turbina 1 660"K 
El canal de PC es convencional, de forma 
convergente-divergente y con pétalos 
múltiples 


GE 90 

Se conocen caracteristicas suplemen- 
tarias del GE 90,nuevo turborreactor que 
General Electric desarrolla en colaboración 
con Snecma (25%), Fiat(10%) e 1HI (8%), de 
Japón. Esta planta de poder será de gran 
derivación (9: 1), tendrá un índice de com- 
presión de 45: 1, suministrará 38 000 kg de 
empuje (372,5 kN) y comenzará a rodar en 
banco al promediar el “92. El diámetro má- 
ximo será de 3,10 m-y la soplante estará 
constituida por 22 álabes de cuerda ancha 


fabricadas con carbono. Los primeros 
ejemplares fueron pedidos por la aerolínea 
japonesa ANA para equipar a sus Boeing 
777 


EQUIPOS Y TECNOLOGIA. 
ASPIRAN AL MSAM 


GEC-Marconi y EUROSAM realizarán 
una propuesta conjunta al Ministerio de 
Defensa británico para hacerse cargo del 
programa MSAM (Medium-Range Surface- 
to-Air Missile) que será anunciado 
próximamente. Aunque GEC-Marconi ac- 
tuaríacomo contratista principal, EUROSAM 
(Aérospatiale, Alenia £ Thomson-CSF) 
ofrecerían su SAMP/T que actualmente está 
siendo desarrollado para Francia e Italia en 
el marco del FSAF (Future Surface-to-Air 
Family). Próximamente Alemania y otros 
países se unirían aeste 
programa, asícomo ya 
lo hizo España. Los 
misiles FSAF estarían 
en aptitud operativa 


Esta es una 
delas alter- 
nativas que 


ofrece el hacia el "96 
enerador 
roles  FLIGHTSAFETY 


Esta empresa es 
pecializada en la ins 
trucción con simula 
dores ya ha comen 
zado negociaciones 


del nuevo 
Collins 
DGU-900, 
que indica 
actitud en 


tres ejes, paraproveer cursos de 
velocidad y formación y entrena- 
altitud. miento de tripulaciones 


y técnicos de man 
tenimiento que ope 
rarán dentro de al- 
gunos años los corpo- 
rate supersónicos Gul- 
fstream/Sukhoi. El prototipo del SSBJ volará 
en 1994, por lo que el presidente de FSI, A 
L. Ueltschi, se entrevistará próximamente 
conlos líderes de Gulfstream, Allen Paulson, 
y de Sukhoi, Mikhail Simonov. 


HONEYWELL 


En le Bourget, esta productora del Wind 


El Allison 
GMA2100 fue 
seleccionado 
para propul- 
sar al Saab 
2 000 y al 
IPTN N-250. 
Aquí se miu- 
estra una 
maqueta de 
estudio de 
este turbo- 
bélice que 
desarrollará $ 
6 000 sbp ; 
(4 470 EW). 


SEPT-OCT '91 


shear Detection 8¿Guidance System anunció 
que obtuvo un Supplemental Type Certifi- 
cate que autoriza el uso de ese sensorenlos 
DC-9-30/40/50. Honeywell esperalibrarunos 
30 equipos en el corriente año para su 
instalación en aeronaves que ingresen en 
inspecciones mayores y la TWA será la 
primera en recibirlos. La firma ya ha 
despachado más de 800 detectores de 
cortante del viento para agregarlos en los L- 
1011, B-727 y MD-80. 


LINK-ALENIA 

Ambas firmas producirán un entrenador 
para aviones biturbohélices que se 
denominará Flight Training Device (FTD). 
CAE-Link proveerá el diseño, la ingeniería y 
el simulador básico, mientras que Alenia 
entregará la cabina, el cableado y la posición 
del instructor con su sistema visual. El FTD 
responderá alas exigencias de la FAA (US), 
incorporando un sistema de 3 grados de 
libertad y un sistema visual con luminosidad 
noche/día/crepúsculo matutino y vespertino. 


THOMSON-CSF EN MEXICO 
El Serviciode Navegación Aérea (México) 


LES... 


acordó con Thomson CSF el mejoramiento 
y ampliación del sistema de control de tráfico 
aéreo que cubre la península de Yucatán. El 
sistema de aproximación dispondrá de un 
radar secundario monopulso RSM 970 
asociado a un primario TA 10 MTD y a un 
centro de control AIRCAT 200, que operará 
a partir del aeropuerto de Cancún. Este 
centro dispondrá de un sistema de 
procesamiento radar para integrar los datos 
procedentes de las estaciones de Cancún, 
Mérida y Veracruz. 


BENDIX/ KING £ DASSAULT 
ELECTRONIQUE 

Como un signo de la creciente divulga- 
ción de los servicios SatCom (Satellite Com- 
munications) en la actividad aeronáutica, las 
dos empresas han firmado un MOU que 
ampara la fabricación, comercialización y 
servicio técnico de antenas SatCom para 
aeronaves. Dassault ha desarrollado y fa- 
bricará el sistema, mientras que Bendix / 
King se ocupará de su comercialización y 
servicios en todo el mundo. 


IN 


MISION ANGLO-SOVIETICA 

Desde el cosmódromo de Baikonur fue 
puesta en órbita la nave Soyuz TM-12 con 
Anatoli Artsebarsky (comandante), Seguei 
Krikalev (copiloto) y Helen Sharman, la 
primera mujer cosmonauta británica. Esta 
joven química de 27 años realizó alrededor 
de 20 experiencias científicas en el marco 
del Proyecto Juno, muchas de las cuales 
estuvieron relacionadas con lainvestigación 
del SIDA. La estadía de Sharman seprolongó 
por una semana, regresando en la Soyuz 
TM 11 con Musa Manarov y Viktor Afanayev, 
que habían permanecido más de 5 meses 
en el espacio. El aporte financiero británico 
al Proyecto Juno se estima en unos $ 10 
millones. 


INTALSAT 1 

Desde la base francesa de Kourou (Gu- 
yana) fue colocado en órbita el satélite Intalsat 
1 realizado por un conjunto de empresas 
italianas para la ASI (Italian Space Agency). 
Alenia Spazio actuó como contratista princi- 
pal. La plataforma ingresó en la órbita inicial 
19 min después del lanzamiento, a una 
altura de 250 km. Al cabo de su cuarta 


50 años después, aún el carguero más eficiente y 
productivo en el tramo corto. 


LI secreto... 
MOTORES 


DC-3 / C-47 


PRATT € WIHITNEY - 
R-1830 


Reparaciones de calidad 
de motor y accesorios 


Excelente garantía y 
apoyo post-venta 


REPRESENTANTE: 
PARAGUAY 609 - 6% K 
1057 BUENOS AIRES 
TEL. 311-1412/1700/8385 
ARGENTINA 

TELEX 4990461 

FAX (301) 694-5060 


CONTROL LOGISTICS 


CERTIFICADO CENTRO DE MANTENIMIENTO DNA N? 1- B - 61 


| After 50 years, still the most efficient and productive 
short haul freighter in the world. 


The secret... 


PRATT € WHITNEY 
R-1830 
ENGINES 


Quality engine and 
accessory overhauls 


Excellent warranties and 
support 


FREDERICK MUNICIPAL AIRPORT 
FREDERICK, MD 21701. USA 
(801) 694-5556 e (800) 692-0505 
FAX (541) 311-1700 

TELEX, 25561 FELESA 


revolución en torno de nuestro planeta se 
ubicó en la órbita estacionaria definitiva, 
habilitando 12000 canales de HF telefónicos. 


DASA, MUY SOLIDA 

Jurgen Schrempp, presidente de DASA, 
informó acerca de la reorganización 
empresaria que fortalecerá su presencia en 
el mercado. Es interesante destacar que 
más de un tercio de las ventas se han 
originado en el sector R4D, que el año 
pasado llegaron a $ 2 400 My constituyeron 
un 34% del total de $ 7 142 M embolsados. 
Hoy DASA cuenta con 61 276 dependientes 
y se han efectuado inversiones por $ 536 M. 
A fines del “90 las órdenes de trabajo 
totalizaron un valor de $ 14 285 M, que 
abarcaba una carga de trabajo corres- 
pondiente a dos años. 


RECUPERACION DE 
EMBRAER 

EL Banco de Brasil acudió en socorro de 
la endeudada Embraer con un crédito 
aproximado a los $ 600 M, el cual deberá ser 
devuelto en un lapso de 12 años con cinco 
de gracia y un interés LIBOR más 13/16 
suplementarios. De este modo la empresa 
esperarecuperar aliento para dar continuidad 


a su producción (EMB-120 y AMX) y de- 
sarrollos en marcha (CBA-123 y EMB-145). 


DASSAULT AVIATION 

Conocidos los resultados financieros del 
período 1990, la empresa reveló una 
saludable solidez. Con ventas por$ 3 134 M, 
obtuvo un beneficio semejante al período 
previo de $ 62 M, pero después de pagar 
impuestos y contribuciones se redujo a $ 36 
M. El Directorio aclaró que carece de 
endeudamiento estructural y el único es de 
orden financiero por concesión de créditos a 
clientes extranjeros. 


INDONESIA % BAE 

Entre BAe (UK) y Nusantara Aircraft In- 
dustries se firmó un acuerdo para coproducir 
el Hawk. Este entendimiento se hace en el 
marco de negociaciones más amplias sobre 
mutua colaboración en proyectos militares y 
civiles. 


MATRA 

Matra Defense ha suscripto una serie de 
acuerdos con empresas «americanas y 
europeas en diversas áreas de la actividad 
industrial. Con Teradyne (US) realizará la 
producción compartida de bancos de 
pruebas; con Lockheed Sanders (US) se 
proponen desarrollar y comercializar un 
sistema de control y alerta para el misil 
Mistral, basado en el radar P-STAR; y con 


Ericsson (Suecia) estudiarán las posi- 
bilidades de cooperación en programas 
relacionados con la defensa. 


EXPANSION DE BANNER 
AERONAUTICAL 

Con el fin de proveer mejores servicios a 
sus clientes internacionales, Banner Aero- 
nautical Corp. (CA) ha designado a tres 
nuevos representantes comerciales: AirLine 
Support (UK); Aircraft Parts AB (Suecia), y 
Avional S.L. (España). La subsidiaria de 
Banner Aerospace se ocupa de distribuir 
productos y repuestos aeronáuticos en todo 
el mundo. 


AUXILEC EN SUDAMERICA 

Marcando su tendencia a instalarse en el 
continente americano, la subsidiaria de 
Thomson-CSF firmó un acuerdo de 
cooperación con Motortec Industria 
Aeronáutica (Brasil), por el que esta última 
se encargará de mantener los equipos 
eléctricos de Auxilec que se empleen en 
aviones sudamericanos, y además ambas 
firmas explorarán las posibilidades de 
comercializar esos productos en el 
subcontinente. 


FUNDACION DE GEOP 

Con la contribución de Sagem y Sat 
(Francia) y Finanziaria Ernesto Breda por 
intermedio de Officine Galileo, nació un nuevo 
grupo de interés económico bautizado GEOP 
para trabajar conjuntamente en el campo de 
la electro-óptica. Ambos grupos tienen 
importantes antecedentes tecnológicos y por 
ello GEOP se constituirá en un centro elec- 
troóptico de alta competitividad en Europa. 


INFORME DE SAAB 

Saab-Scania Group consta de cuatro 
divisiones: Scania; Saab Aircraft; Saab- 
Scania Combitech, y Saab Automobile AB. 
En el ejercicio financiero “90, la División 
Aviones aumentó sus ventas en un 6%, 
llevando los ingresos a $ 665 M ($ 625 Men 
el 89). Ese ingreso determinó un beneficio 
neto de $ 17 M ($8,3 M). Hay que tener en 
cuenta que las inversiones provocadas por 
el desarrollo del JAS Gripen pesaron 
considerablemente sobre los resultados de 
la división. 


MEJORIA EN NORTHROP 

En el segundo trimestre del período 
operativo “91, la corporación declaró un 
ingreso neto de $ 36,2 M ($ 29,3 M en igual 
lapso del 90). Ese aumento del 22% fue 
registrado a pesar de tener que realizar 
reservas y previsiones por $ 8,4 M con 
destino a arreglos judiciales en progreso. En 
ese trimestre el libro de órdenes sumó 
$ 7 070 M, un 8% más que el año previo. 


GRAN VENTA DE BELL 

Una de las mayores ventas de heli- 
cópteros que haya recibido la corporación 
Bell Helicopter Textron. La firma Petroleum 
Helicopters (Nueva Orleans) encargó 154 
unidades 206B-IIl JetRanger y 206L-11l 
LongRaanger, que serán entregados entre 
1992 y 1993. 


DE [ATA A PAX CON 
PROBLEMAS 

El organismo internacional piensa que la 
solución más eficiente para los problemas 
que se les plantea a los pax cuyo viaje se 
frustra inesperadamente por falla de la 
aerolínea, es conformar un grupo de 
aseguradores que acepten cubrir esos 
riesgos. La IATA está desarrollando con- 
sultas con grupos' de seguros, ya que nor- 
malmente no existe una cobertura que proteja 
a los viajeros con boletos incumplidos. 

Naturalmente, la adquisición del seguro 
debería correr por cuenta de los interesados. 
Si los aseguradores no demuestran interés 
en este negocio, lalATA procurará encontrar 
otras opciones. 


TURSOL VENDE EL 
CHALLENGER 

EL grupo Canadair de Bombardier Inc. 
eligió a Tursol AICFISA como representante 
exclusivo para comercializar en la Argentina 
el avión de negocios Challenger. Tursol es 
una delas siete empresas que ahora venden 
ese birreactor en Latinoamérica, en donde 
ya vuelan seis ejemplares: un 600 y un 601- 
3A en Brasil, dos 601-3A en México y otros 
dos en Venezuela. El servicio y manteni- 
miento de esta flota lo lleva a cabo la empresa 
brasileña Lider Taxi Aéreo, de San Pablo 
(Brasil). 

Hasta ahora, Canadair entregó 237 
Challenger, de los cuales 87 son del modelo 
601-3A, que acumularon casi medio millón 
de h de vuelo. 


... Entre el 29 de junio y el 02 de julio'92 
se llevará a cabo un cursillo sobre Sistemas 
Satelitarios Pequeños y Servicios (masa de 
lanzamiento inferior a 1 t), a cargo de la 
CNES y ESA. Informes a Claude Salmon; 18 
Ave. E. Belin; 31055 Toulouse Cedex; 
Francia; fax (33)6128-1327. 

...La CNES y la Cámara de Comercio e 
Industria de Toulouse organizaron un 
simposio internacional el 24 y 25 Oct'91 
sobre Exploración Potencial del Universo en 
el Desarrollo de Nuevas Tecnologías. 
Informes a SITEF; B.P. 1506; 31002 
Toulouse cedex, Francia; fax (33) 6133- 
6664. 
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Desde el 16 al 20 Set “91 se efectuará en 
Cannes-Mandelieu (Francia) un simposio 
internacional sobre Materiales en el Ambito 
Espacial preparado por la CNES con la 
cooperación de ESA y el CERT. 

Bob Hasson, presidente del evento, 
informó que el 4,5 y 6 Oct “91 se cumplirá en 
Prescott (AZ) el 20% Annual Copperstate Fly- 
In, auspiciado por el Chapter 14 de Arizona 

+ (US). 

Desde el 29 al 31 Mar'92, en las ins- 
talaciones del Hyatt Regency Hotel del D/ 
FW Airport, Dallas (TX), se hará la 
conferencia sobre Calidad en Aviación 
Comercial donde estarán presentes más de 
350 representantes oficiales y de empresas 
privadas. 

La Aviation/Space Writers Association 
informa que la conferencia denominada Un 
Mundo, Una Industria se llevará a cabo en el 
Bonaventure Hilton de Montreal desde el 6 al 
9 May'92. 

En la sede de la OACI se efectuará del 6 
al 10 Abr'92 un coloquio mundial sobre 


Exploración Futura de la Reglamentación 
del Trasporte Aéreo Internacional, para 
analizar el sistema de acuerdos bilaterales 
entre Estados. 


NOMINACK 
DESPEDÍA 


... Steve Yarbrough fue designado 
Vicepresidente a cargo de programa Pampa 
2000 en LTV Aerospace € Defence, Aircraft 
Division. 

... Joao Rodrigues da Cunha Neto resignó 
su cargo como principal ejecutivo de Embraer 
y fue remplazado por Ozires Silva, uno de 
los fundadores de la empresa y durante casi 
17 años su presidente. Lo acompañarán 
como Director Comercial Michel Cury; Di- 
rector Técnico Horacio Aragonés Forjaz; 
Director de Producción Juarez de Siqueira 
Britto Wandeley; Director Industrial Antonio 
Garcia da Silveira, y Director Financiero 
Alberto Franco Faria Marcondes. 


Ever. 
CURSO SOBRE ADMINISTRACION 
DE LA AVIACION CIVIL 


Entre el 19 de agosto y el 27 de setiembre se 
desarrolló un curso de nivel gerencial supe- 
rior sobre Administración de la aviación civil 
como parte del Proyecto Regional Latinoa- 
mericana RLA/86/031; este Proyecto es pa- 
trocinado por el Programa de las Naciones 
Unidas para el Desarrollo (PNUD), el Co- 
mando de regiones Aéreas de Argentina y 
sus similares de Brasil y México (Ver Ae- 
roespacio N* 481), actuando la OACI como 
agencia de ejecución. Hasta la fecha se han 
dictado más de 30 seminarios de nivel ge- 
rencial sobre distintas especialidades de la 
aviación civil pero este es el primero de Nivel 
Gerencial Superior que se dicta en la Región 
Latinoamericana con carácter multidiscipli- 
nario y que quedará institucionalizado como 
curso permanente. El mismo ha contado con 
la participación de 24 funcionarios de las 
administraciones de aviación de once paises 
de sudamerica centro america y el Caribe 
civil los que atendieron el dictado de más de 
200 horas derivadas en ocho áreas que 
incluyeron aspectos de los servicios de 
navegación aérea; la seguridad de la 
aviación:la administración y operación 
aeroportuaria; la regulación y economía-del 
transporte aéreo; etc., tantoen sus aspectos 
teóricos como en discusiones de grupos, 
visitas y ejercicios prácticos. 
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Camarada Piloto: 


A 1.350.000.- * 


de 


Vuele cómodo con la legítima 
campera de vuelo similar a la 
de la U.S.A.F. 


"FLIGHT JACKET" 


Ahora fabricada en Argentina 


Calidad superior 

A prueba de agua 

Muy abrigada y cómoda 
Parte interior acolchada 

color naranja 

Bolsillos interiores y exteriores 
Colores azul marino y 

verde musgo 

Medidas: S (38) M(40) L(42) 


Algodón Resinado 


XL(44) XXL(46) 


FLIGHT 
OVERALL 


(Buzo de Vuelo) 


P Color verde 

F 4 Confeccionado en algodón 
Cierres de bronce 

¿ Múltiples bolsillos 
Cintura adaptable 

* Calidad Superior 

Medidas: 

Medium - Large 

Extra large 

(rogamos indicar peso y 

altura) 


4 1.990.000.- * 


UNICA DIRECCION 
PARAGUAY 542 - 52 "I" 
(1057) BS. AS. 

Tel 311-4387 


* Precios Indicativos 
Girotelegráfico postal ala orden de Sueski S 
RL al Correo Central ó Banco Prov., de Bs. 
As. otransferencia al Boo. Prov. Bs. As. Suo. 
19 Cuenta N' 4019-12647/6 
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HELICOPTEROS 
EN LA 
ARGENTINA 


En una ceremonia realizada en el Claridge Hotel 
(Buenos Aires) se firmó uno de los convenios más 
importantes de los últimos tiempos para la industria 
aeronáutica nacional. A partir del primer trimestre de 1992 
volará el primer Bell 212 armado en el país, dentro de un 
programa que implica un gran esfuerzo industrial 
doméstico. Estuvieron el presidente de Bell Helicopter 

Textron Canada, Lloyd 
Shoppa, y Peter H. 
Parsinen, vicepre- 


HELICOPTERS 
IN 
ARGENTINA 


During a ceremony held at the Claridge Hotel (Buenos 
Aires) one of the most important agreements for local 
aeronautical industry in recent times was signed. As from 
the first trimester of 1992 the first locally assembled Bell 
212 will start to fly, within the framework of a program that 

demands great domestic industrial effort. 
The ceremony was attended by the president of 
Bell Helicopter Textron Canada, LLoyd Shoppa, 
and Peter H. Parsinen senior vicepresident 
Business Affairs from Ft.Worth (TX) 
headquarters, as well as the ex- 
ecutives from Chincul, the 


sidente senior, Asuntos Comerciales de las oficinas 
centrales de Ft. Worth (TX), junto a los ejecutivos de la 
firma Chincul, licenciataria de Bell Textron para los modelos 
212 y 412 en Latinoamérica. 

Acompañaron a los mencionados empresarios el 
Gobernador de San Juan, el presidente de la Comisión de 
Defensa (Cámara Baja), el embajador de Canadá, repre- 
sentantes del M. de Defensa y de las FF. AA., usuarios en 
general y representantes de los medios de comunicación. 

AEROESPACIO dialogó con el presidente de Bell 
Canada, quien expresó que en estos momentos la Argentina 
comienza a recuperar la confianza de la comunidad 
internacional, mientras que su economía da signos de 
afirmarse sobre bases realistas. 

Shoppa dijo que en el subcontinente puede haber un 


company that is Bell Textron's licensee for the models 212 
and 412 in Latin America. 

The above mentioned entrepreneurs were accompa- 
nied by the Governor of San Juan, the President of the 
Defense Committee (Lower Chamber), the Canadian Am- 
bassador, representatives from de Ministry of Defense and 
from the Armed Forces, users in general and representa- 
tives from the mass media. AEROESPACIO talked with the 
president of Bell Canada, who said that in this moment 
Argentina is beginning to recover its trustworthiness within 
the international community, while its economy seems to 
have settled itself on realistic bases. 

Shoppa said that in the subcontinent there might be a 
market for 200 or 300 Vtol units to be built in the next five 
years to be used by the police, medevac, oil business and 
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mercado para 200a 300 ejemplares de los VTOLTs a 
producir en los próximos 5 años, para ser utilizados por la 
policía, medevac, trabajos petroleros y en la lucha contra 
el narcotráfico. La firma argentina, dijo Shoppa, posee una 
mano de obra muy bien entrenada, cuenta con una 
infraestructura moderna y su larga relación con Piper le 
acuerda una experiencia aeronáutica inestimable. 

Shoppa indicó que Bell está preparada para entregar 
todos los conjuntos que solicite el mercado y que sean 
vendidos porlared de representantes Bellde Latinoamérica. 
Agregó que se comenzará a coproducir el modelo 212 y 
más tarde lo seguirá el 412. El ejecutivo canadiense visitó 
la planta de Chincul en San Juan es esta su primera gira a 
nuestro país y quedó gratamente impresionado por lo que 
allí observo. Naturalmente, expresó su profunda 
complacencia por la cooperación con Chincul. 

También el vicepresidente Parsinen declaró su 
satisfacción por el acuerdo anudado con la firma nacional 
y se explayó sobre las 
posibilidades de empleo que 
ofrecen los modelos a 
armarse en el país. 

Las actuales condiciones 
económicas argentinas han 
alentado a Bell a ampliar su 
despliegue estratégico 
mundial que prevé la insta- 
lación de centros de produc- 
ción en lugares claves que 
favorezcan una mayor pe- 
netración comercial y una 
mejor atención de los clien- 
tes regionales. Este objetivo 
llevó a Bell a seleccionar a Chincul como compañía 
licenciataria en el subcontinente. 

Por su lado, el vicepresidente de Chincul Juan M. 
Beraza (h) declaró durante la conferencia de prensa pos- 
terior a la firma del convenio que el programa prevé dos 
etapas bien definidas: la primera, consistente en la 
aprobación de la documentación técnica y alistamiento de 
la serie, y la segunda, el desarrollo de la producción. Este 
proceso demandará un par de años y en el entrenamiento 
del personal más el utilaje industrial se invertirán entre $15 
y 20M. Alcomienzo se prevé un ritmo de producción de un 
aparato por trimestre pero a medida que avance la comer- 
cialización aumentará a uno mensual, para lo cual se 
requerirá la incorporación de medio millar de técnicos en 
los siguientes dos años. 

Beraza informó que al inciarse el programa, la 
contribución nacional serpa del orden del 40% pero más 
adelante se llegará al 70 a 80% como máximo, teniendo en 
cuenta que la planta de poder se importará. De este modo, 
Chincul, empresa argentina de capital privado seconvertirá 
en la única del hemisferio que producirá aviones y 
helicópteros al mismo tiempo 


El Sr. Juan Beraza durante la firma del convenio. 


in the struggle against drug traffick. Shoppa said that the 
Argentine company has well trained workmanship, modern 
facilities and that its long relationship with Piper confers it 
valuable aeronautical experience. 

Shoppa added that Bell is ready to deliver all the main 
parts the market might demand to be sold through the 
network of Bell representatives throughout Latin America. 
He also said that they will start building model 212 and that 
later on model 412 will follow ¡t. The Canadian executive 
visited Chincul plant in San Juan in this first visit to our 
country. He was very pleased abouteverything he observed 
there. Naturally, he expressed his deep satisfaction for the 
cooperation of Chincul. 

Also the Vicepresident Parsinen expressed his satistac- 
tion for the agreement signed with the national company. 
He went into detail about the possibilities of use offered by 
the models to be assembled in our country. The present 
economic conditions in Argentina have encouraged Bell to 

7 widen ¡ts world strategic de- 
ployment which envisages the 
installation of production cen- 
ters in key places to facilitate 
greatercommercial penetration 
and better service to regional 
clients. This objective led Bell 
to select Chincul asits licensee 
in the subcontinen!. 

On the other hand, the 
vicepresident of Chincul, Juan 
M. Beraza (h), during the press 
conference held after signing 
the agreement, informed that 
the program comprises two 
clear-cut stages: the first one, devoted to the approval of 
technical documents and series preparation, and the sec- 
ond one dedicated to production development. This pro- 
cess will take a couple of years and an amount ranging 
between $15 and20 Mwillbe investedin personnel training 
and industrial jigs. A production rhythm of one aircraft per 
trimester is expected at the beginning butit will increase Up 
to one per month as commercialization increases. Then, it 
will be necessary to hire about 500 technicians within the 
next two years. 

Beraza informed that at the initiation ofthe program local 
contribution will be about 40% but later on it will reach 70 or 
a maximun of 80%, taking into account that the power plant 
will be imported. In this way, Chincul, a private capital 
Argentine company, will become the only one company in 
the hemisphere to produce airplanes and helicopters at the 
same time. 


aeroespacio 


AA UI A a 


ocos se acuerdan de este ser- 

vicio... hasta que se desenca- 

* dena una tragedia. Una cober- 

tura silenciosa y permanente, 

que recién entra en acción cuando una 
sirena de alarma desgarra el aire con 
su gemido lastimero, o cuando es 
prevenida desde la TWR que controla 
los movimientos del aeropuerto. 


COMBATE 
CONTRA EL 
FUEGO 


Aunque no sea necesario en todo mo- 
mento, debe estar aprestado para ope- 
rar con un preaviso minúsculo y los 
miembros de la dotación velando H24 
para que los aviones decolen y ate- 
rricen con la máxima seguridad de que 
en caso de un accidente podrán contar 
con el socorro inmediato de sus medios. 

Sin embargo, comparando este 
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servicio con otras áreas aeronáuticas, 
posiblemente sea uno de los que haya 
quedado más relegado a pesar de la 
modernización de los equipos de com- 
bate contra el fuego. Veamos lo suce- 
dido en la última veintena de años. En 
la década de los '60, un avión de com- 
bate aterrizaba en unos 2 000 m de 
pista. Su velocidad de aproximación 


= 


bordeaba los 180 km/h, y la de toque 
era entre 10 y 20 % menor. En los 
aparatos de trasporte ese parámetro 
era algo más reducido. 

Hoy los aviones militares se acercan 
a 250 o 300 km/h y necesitan unos 2 
500 m para igual procedimiento. En las 
aeronaves de trasporte, al problema de 
la velocidad se suma la gran cantidad 
de pax y carga que habitualmente llevan. 
Entre 1955-65, los aparatos más gran- 
des de entonces (DC-6, DC-7, Cara- 


Combustibles derramado AFF, proteicas, fluoroproteicas 
en capas, agua pulverizada 


sin fuego 
en chorros. 


Fuego extendido 


Cabinas cerradas 


Fuego en las ruedas 
geno. 


Lugares desocupados 


rodeados por fuego verizada. 


Fuego por combustible 
derramado 


velle) trasladaban a un centenar de 
personas; hoy los B-727 y DC-9 llevan 
eldoble, y los B-747/DC-10 hasta cuatro 
veces más. Por eso el dimensiona- 
miento y organización del servicio con- 
traincendios debe emerger de un prolijo 
análisisdetodos los factoresque afectan 
al problema. 


¡AGENTES DE:LUCHA 


No todo los agentes son aptos para 
combatir un foco de fuego, pero se los 
puede clasificar genéricamente en 
principales y complementarios. En el 
primer grupo se encuentran distintos 
tipos de espumas, y entre los segundos 
se incluyen productos químicos en pol- 
vo, hidrocarburos halogenados, dióxido 
de carbono y sus combinaciones entre 
sí o con los agentes principales. La 
utilización de cada uno depende del 


AFF, proteicas, polvos químicos, 
fluoroproteicas en capas. 


Polvos químicos, carbono haló- 
geno, dióxido de carbono 


Polvos químicos, carbono haló- 


Dióxido de carbono, agua pul- 


AFF, proteicas, fluoroproteicas 
combinadas con polvos secos o 
carbono halógeno 


tipo de fuego y lugar donde se produce. 
La ventaja de los primeros es que con- 
trolan los focos en forma estable. 

Las espumas forma una capa ca- 
rente de oxígeno que al extenderse 
sobre el combustible impide que los 
vapores volátiles se inflamen al entrar 
en contacto con el aire. Además tienen 
la propiedad de retener el agua, en- 
friando los materiales en combustión. 
Entre tales agentes está la espuma 
acuosa AFFF (Aqueous Film-Forming 
Foam), la fluoro- 
proteica, la pro- 
teica o su combi- 
nación. Al mez- 
clarse con otros 
agentes habrá 
que efectuar una 
prueba de com- 
patibilidad con el 
destino del pro- 
ducto: fuego en 
cabinas cerradas; 
en las ruedas de 
tren de aterrizaje; 
sobre materiales 
con magnesio; en 
lugares desocu- 
pados; fuegos 
extendidos, etc. 

La Federal A- 
viation Adminis- 
tration (FAA) en 
su circular N* 150/ 
5210del8 Ene'73 
recomendó el 
empleo de agen- 
tes contra incendios de aeronaves 
(Fig. 1). 

Cabe señalar que el CO2 halo- 
carbonado era empleado primitiva- 
mente para luchar contra el fuego en 
lugares abiertos, pero fue reconocido 
como agente apto para lugares cerrados 


Figura 1 


“como fuselajes y cabinas. No obstante, 


su toxicidad hace recomendable que 
los operadores realicen un adiestra- 
miento especial antes de usarlo. 


Como prueba de la importancia a- 
signada a la acción del fuego en caso 
de accidente, los industriales están tra- 
bajando afanosamente en la investi- 
gación de nuevos productos no com- 
bustibles, especialmente para las ca- 
binas de aeronaves comerciales. Gene 


—ral Electric Plastic BV (Holanda) pre- 
sentó nuevos materiales plásticos de- 
sarrollados por la casa matriz ame- 
ricana y describió su aplicación 
ventajosa a bordo de aeronaves. Con 
materiales de esta firma se construyen 
interiores de A300; asientos para los 
Concorde de Air France, y para los 
helicópteros Bo-105. 

Las normas de incombustibilidad y 
sobre materiales para interiores de 
aviones están reguladas por las FAR 
25863A y Anexo F. Estas directivas 
están desactualizadas y se están re- 
dactando otras que mejorarán las 
posibilidades de supervivencia de los 
pax en caso de fuego. Estas regla- 
mentaciones más estrictas podrían en- 
trar en vigor el próximo año, y exigirán 
pruebas exhaustas sobre inflamabilidad 
de materiales emanación de humo y 
gases tóxicos, y prohibirán ciertas pro- 
ductos que hoy se usan. 

El Lexan FTS es una nueva sustan- 
cia que resiste estas pruebas con éxito 
y se ofrece en hojas transparentes (F- 
2000) para vidriería; en hojas opacas 
(F-6000) con una superficie semejante 
aun tejido para interiores de cabinas; y 
en hojas opacas reforzadas con fibras 
de vidrio (GF-3000) en forma de tejido 
también para aviones comerciales. Las 
hojas de Lexan tienen una gran resis- 
tencia al choque y al fuego con lo que 
satisfacen los requisitos en vigencia y 
los futuros de las nuevas regulaciones. 
Este producto ha sido sometido a 
ensayos muy detallados con muestras 
reducidas y en probetas de grandes 
dimensiones. 

Las normas actuales de la FAA se 
refieren principalmente a la inflama- 
bilidad de los plásticos y asu capacidad 
de generar humo, pero no prestan de- 
masiada atención a la acción tóxica 
cuando están ardiendo o cuando se 
descomponen por efecto del calor. Los 
futuros criterios serán más exigentes 
sobre este punto y demandarán pruebas 
más concluyentes sobre toxicidad. Es 
curioso que la FAA, hasta donde ha 
trascendido, no haya recabado opi- 
niones o sugerencias a los industriales 
sobre este particular. 

Para determinar el grado de to- 
xicidad se realizan habitualmente dos 
clases de pruebas. Una para determinar 
los tipos de gases que produce cada 
material, y la segunda de naturaleza 
biológica, donde se ponen ratas en 
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contacto con residuos fríos de la com- 
bustión. El Lexan FTS no ha revelado 
toxicidad elevada como la causada por 
por el ABC o el PVC. 

En las nuevas reglas que aprobará 
la FAA, la emisión de humo deberá ser 
medida en las cámaras del National 
Bureau of Standards para determinar la 
densidad específica; el grado y por- 
centaje de acumulación máxima; tiempo 
que tarda en alcanzar la densidad má- 
xima, y el punto crítico. En estos casos, 
con las hojas F-2000 se han logrado 
resultados superiores a los que se de- 
mandarán en las futuras normas de 
ensayo. 

Las FAR 25863A indican que para 
determinar el coeficiente de combustión 
de un material hay que someterlo auna 
llama de 816*%C. Las mismas reglas 
establecen la duración de lacombustión 
y el tiempo que deben arder 
los productos resultantes de 
la condensación. Las hojas 
de FTS cumplen satistac- 
toriamente con los mínimos 
indicados por las normas. 

Los acrílicos, competi- 
dores del FTS, hoy se em- 
plean en ventanillas y 
cubiertas de instrumentos, 
pero seguramente no sa- 
tistarán las siguientes exi- 
gencias. Comparado con el 
FR-ABS que produce gases 
tóxicos, el F-6000 es más 
liviano, rígido y se carac- 
teriza por ser menos tóxico. 
Además dificulta la propa- 
gación de las llamas, mi- 
entras que el FR-ABS se 
consume totalmente. El po- 
liester reforzado con fibras 
de vidrio es muy parecido al GF-3000 
pero debe ser pintado y no tiene la 
misma resistencia al choque. 

Una investigación llevada a cabo 
por los mecánicos de vuelo de Francia 
sobre efectos del uso de los plásticos 
en las cabinas de aviones comerciales, 
llegó a la conclusión de que muchos 
accidentes son originados porincendios 
a bordo y en estos casos el porcentaje 
de mortalidad es elevado. Por eso han 
pedido que se revisen las regulaciones 
actuales sobre uso de plásticos en la 
construcción aeronáuticas; invitaron a 
los fabricantes a dejar de lado tales 
materiales, o que no se empleen aque- 


llos que producen humos tóxicos; y a 
los operadores les solicitaron el 
reforzamiento de las consignas de se- 
guridad, rechazando esa clase de 
productos. 


EL: AREA: CRI 


Hay dos conceptos sobre el “área 
crítica” donde contener el fuego y es 
preciso interpretar a ambos antes de 
determinar las necesidades de un ae- 
ropuerto. Según la FAA, el “área crítica 
teórica" (ACT) es la adyacente externa 
a un fuselaje, hasta donde un gran 
incendio de combustible puede fundir el 
aluminio, sinteneren cuentala duración 
del fuego. El ACT representa la su- 
perficie de una zona de fuego potencial, 
oseael áreatotal que puede serdañada. 

El ACT se calcula multiplicando la 


longitud del fusejale de los aviones más 
grandes que operan en un aeropuerto, 
porelancho más 33 m, según lafórmula 
ACT = L x (A+33). Por ejemplo, si el 
fuselaje mide de 33,33 m de largo y 
3,33de ancho, el ACT será 1 198,80 m 

en torno del avión incendiado. No 
obstante, se ha comprobado que no es 
necesario usar el ACT para calcular la 
cantidad de agentes extintores reque- 
ridos, y el régimen de desembarco para 
recuperar a los ocupantes del aparato. 
La OACI indicó que se podrá aplicar el 
“área crítica práctica” (ACP) cuando el 
fuego es combatido dentro de los 3 min 
de haber comenzado, puesto que en 


eselapso se podrá controlar en más del 
90 % y posibilitará el salvamento de los 
pasajeros. 

El ACP es igual as 2/3 del ACT, y en 
el ejemplo previo sería equivalente a 
803 m“entono delaparato accidentado. 
La idea de dominar el fuego en el ACP 
implica la aceleración del procedimiento 
de salvamento, sin interesar si la to- 
talidad del incendio está bajo control. 
En este caso, la cantidad de extintor 
principal para controlar el fuego se 
puede estimar multiplicando el ACP por 
el régimen de aplicación (RA) del agente 
específico en un minuto, o sea Q=ACP 
XRAX 1. 

El régimen de descarga (RD) para 
lograr el control del fuego en el mismo 
tiempo dentro del ACP se calcula según 
una fórmula semejante, donde el factor 
tiempo no es tomado en cuenta (RD = 
ACP x RA). Pero aún hay 
que calcular la cantidad 
adicional de agente extintor 
requerida para controlar en 
forma continua el fuego 
después del primer minuto 
de aplicación, de modo de 
asegurar el éxito de! sal- 
vamento. Eso depe..da de 
numerosas variables q 
han sido incluidas en un 
coeficiente acorde con laca- 
tegoría de cada aeropuerto. 
Para un Cat. 5 el coeficiente 
es 0,66; para un 6 es 1,00; 
para un 7 es 1,29; para un 8 
es 1,52; y para un Cat, 9 es 
1,7.Lacantidad adicional se 
obtiene multiplicando RD por 
el coeficiente de la instala- 
ción. 

Pero también hay que 
considerar los agentes extintores com- 
plementarios. El más populares el polvo 
químico seco, pero tiene serias limita- 
ciones cuando hay viento intenso o los 
incendios son muy graves. Según es- 
tos factores, 3,178 kg de polvo en base 
a potasio es equivalente a 3,78 | de 
espuma proteica al 6 %. Pero un ve- 
hículo capacitado para llevar hasta 
227 kg de polvo, sólo puede cargar 
204 kg y cuando lo descarga expele 
únicamente 183 kg, que equivalen a 
219 | de espuma proteica. 

En condiciones de viento nulo y en 
un incendio relativamente pequeño, 
183 kg de polvo al potasio podría 
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controlar un área de 188 m2 en un 
minuto con un RD apropiado. Pero estas 
situaciones se configuran raramente 
durante un desastre aéreo. Entérminos 
prácticos, un vehículo extintor cargado 
con un agente complementario podría 
controlar solamente un 4 % del fuego 
en el ACP, y un 25 % silas condiciones 
MET son las ideales. 


Los incendios originados por acci- 
dentes aéreos habitualmente tienen una 
gran velocidad de expansión y altatem- 
peratura. Cuando se derrama el com- 
bustible de la aeronave destruida, el 
problema se complica porque el fuego 


puede llegar a abarcar hasta 5 000 m2, 
Hemos visto que es imperativo que los 
primeros vehículos que lleguen al lugar 
controlen el 90 % de la quemazón com- 
prendida en el ACP en 1 min. o menos. 
De este modo el fuselaje no llegaría a 
quebrarse y adentro la temperatura se 
mantendría en niveles tolerables. 

El primer vehículo en llegar al lugar 
del siniestro deberá sercapaz de alcan- 
zar el extremo más alejado de la pista 
no más tarde de 3 min después de la 
alarma, y los restantes deberán llegar 
con intervalos de 1 min. Tomando en 
cuenta que esta exigencia se debe 
cumplimentar en las condiciones más 
extremas, ¿Cuál sería el primer vehículo 
adespachar hacia el sitiodel accidente? 
¿Cuáles deben ser las condiciones de 


aeroespacio 


la pista para poder ser usada por ese 
vehículo? ¿Y las banquinas? ¿Qué ap- 
titudes debe tener ese primer trasporte 
para cumplir su misión en la situación 
más desfavorable?. 

Uno de los problemas más genera- 
lizados es la cantidad de agente extintor 
principal que puede almacenar el primer 
trasporte que arribará al lugar del 
incendio dentro de los 3 min. En ese 
lapso no está comtemplada la circula- 
ción por terrenos difíciles., por lo que 
conviene reforzar las performances del 
portador. Algunos de los más modernos 
pueden trasportar hasta 6 000 | de 
agente extintor principal. 

Aunque habitualmente se adjudica 
relativo valor a la aceleración de un 
automotor contraincendios, es un fac- 


tor fundamental que no afecta mayor- 
mente el costo del mismo. La posibilidad 
de salvamento durante un accidente 
aéreo se mide a veces en segundos. 
Esa aptitud se basa en el equilibrio de la 
relación carga/potencia /sistema de 
tracción. Las autobombas de interven- 
ción rápida y de 21 t de pesotienen que 
acelerar a un mínimo de 80 km/h en 25 
s, mientras que las más pesadas pueden 
hacerlo en 40 segundos. 

Latracción es elesfuerzo disponible 
enrelación con el necesario paraimpul- 
sar un vehículo a una velocidad cons- 
tante sobre una superficie llana, y puede 
ser expresada como un porcentaje del 
coeficiente de fricción. Para un auto- 
motor contraincendios aceptable se d- 
ebe exigir no menos de 0,80 de dicho 
coeficiente (tracción del 80 % de la 
carga total), o sea cuando las cubiertas 
tienen el 100 % de adherencia. 

La maniobrabilidad es otra de las 
virtudes que debe adornar a un vehículo 
técnico y en su conformación intervienen 
la aceleración, latracción y la estabilidad 
sobre planos inclinados. Esto requiere 
un centro de gravedad tan bajo como 
sea posible y una trocha ancha. Este 
factor varía cuando las ruedas no se 
apoyan sobre un mismo tipo de super- 
ficie, situación común durante el com- 
bate contra los incendios. Al evaluar el 
terreno circundante alas calles de rodaje 
y pistas se comprueba la severidad de 


laoperación. Además nose debe excluir 
el factor humano, que durante la 
emergencia no siempre se comporta 
como durante los entrenamientos, por 
lo que también debe ser contemplado 
al calificar la adaptación del vehículo a 
terrenos adversos. 

El chasis del vehículo y los com- 
ponentes de lucha contra elfuego deben 
estar montados sobre tres puntos y 
conectados con flexibilidad paratacilitar 
el movimiento independiente de cada 
parte. Las secciones deben estar dis- 
tribuidas sobre dos o tres segmentos 
de la carrocería, según sea el largo del 
chasis, de modo de permitir la inde- 
pendencia de movimientos. La tracción 
sobre todas la ruedas es una condición 
importante para garantizar el empleo 
en todo terreno, con suelo mojado o 


* nieve, y también la velocidad máxima 


que puede desarrollar, las dimensiones 
generales del trasporte, y el radio de 
giro. Estas características no siempre 
son evaluadas con la necesaria pro- 
fundidad por los operadores de aero- 
puertos. 


La experiencia indica que el tiempo 
óptimo del primer autobomba hasta el 
lugar del incendio es de 2 min, pero 
también es aceptable cuando arriba 
dentro de 3 min con la cantidad adecua- 
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da de agente extintor prin- 
cipal y un RD satisfactorio. 
Volviendo al ejemplo 
previo donde la cantidad 
de agente principal era de 
7 825 l, el RD debería ser 
de 3 912 l/min para con- 
trolar el 90 % del fuego en 
1 min como máximo. 

Existen dos posibili- 
dades de utilización para 
atender este requerimien- 
to: una unidad de gran mo- 
vilidad con una dotación 
mínima, la cantidad nece- 
saria de agente extintor, y 
un RD de 3 912 l/min; o 
dos unidades de gran mo- 
vilidad con 3912|de agen- 
tecontraelfuego cada una, 
con un RD de 1 955 l/min. 
Teóricamente, ambas op- 
ciones satisfacen la de- 
manda, sin embargo hay 
razones para desear el uso de dos 
trasportes. 

Con una autobomba a ambos lados 
del avión se puede atacar el fuego en 
forma más amplia y simultánea. En 
caso de falla de un vehículo, la po- 
sibilidad de combate sólo disminuiría 
en 50 %. La OACI recomienda el uso 
balanceado de vehículos de interven- 
ción rápida y pesados. Así, los aero- 
puertos Cat. 6 y 7 tendrían que disponer 
de uno rápido y dos pesados, y los Cat. 
8y 9 necesitarán uno rápido y dos otres 
pesados. 

Es importante interpretar correc- 
tamente la naturaleza de los incendios 
que hay que afrontaren las instalaciones 
aeroportuarias, donde la característica 
principal es el veloz incremento de la 
temperatura por el combustible de- 
rramado y la baja resistencia de los 
metales que componen la estructura de 
la aeronave. Por eso el servicio contra 
incendios y el complementario de 
salvamento deben ser tan actualizados, 
eficientes y confiables como un sistema 
para el control del tránsito aéreo, y 
hasta como las mismas aeronaves. 
Cuando el incendio estalla, normal- 
mente no hay lugar para una segunda 
oportunidad. 


Aparecemos sólo en los 
momentos importantes 
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inalizada la guerra del Golfo, comen- 
zaron a conocerse algunos detalles 
de los episodios donde la aviación 
aliada preparó la victoria de una forma 
tan contundente que sólo bastó una 
ofensiva terrestre de 100 h para concluir la 
campaña militar. Ese claro dominio del aire 
ratificó lo que la historia había consignado y 
abre nuevos análisis entre los expertos. 

Sin duda, el papel estelar correspondió 
ala USAF que cumplió el 59% de todas las 
salidas de combate de la coalición y puso en 
acción prácticamente a todos sus activos 
aéreos con sus armas más modernas. Esa 
masividad, usada sin restricciones políticas 
en forma ordenada, fue el principal pilar del 
éxito militar. A los sistemas de combate la 
USAF agregó la casi totalidad del abasteci- 
miento aéreo de combustible, y de los C2. 
Las unidades aéreas no que hacer CAS 
(Close Air Support) a las fuerzas terrestres 
hasta que empezó la ofensiva y de ese 
modo quedaron liberadas para un empleo 
táctico superior. 

Durante la primera fase de la campaña 
(obtención de la superioridad aérea), los 
00M eron la defensa aérea iraquí, sus 
Unidades aéreas y los Scud. Se quiso anular 
toda probabilidad que las fuerzas de Saddam 
Hussein pudieran incursionar con misiles y 
Su-24 con armas QBN lo cual hubiera com- 
plicado políticamente a las operaciones. 

Enteoría, los iraquíes tendrían que haber 
ofrecido una oposición más dura si pensa- 
mos en el equipamiento que poseían. Con- 
taban con unos 300 aviones de combate, 
más de 600 lanzadores SAMs y alrededor 


de 10 000 piezas de AAa integradas a 
cadenas de radar de vigilancia distribuidas 
principalmente sobre la frontera sur. Ese 
armamento destructivo estaba gobernado 
por un sistema C2 moderno y resistente a 
las perturbaciones activas, todo debida- 
mente protegido, pero al mismo tiempo 
creaba una estrecha dependencia a las 
armas. La falla del sistema de comando y 
control inhibía la operación delos elementos 
activos y los paralizaba. 


Esta gigantesca red de defensa aérea 
fracasó debido a la doctrina ofensiva de la 
USAF y sus aliados. Durante esa primera 
fase actuaron profusamente los pertur- 
badores “stand-off” (EC-130 Compass 
Call) para bloquear las comunicaciones; 
los de acompañameinto de ataque (EF- 
111A Ravens), y los caza-radares confi- 
gurados por el binomio F-4G Wild Weasel 
y F-16conShrike y HARM. La participación 


,de los F-117A en la destrucción de los 


puntos sensibles de este sistema debido a 
la penetración furtiva, llegó a niveles in- 
sospechados. Durante el ataque inicial 
del 17 Ene'91 estos aviones batieron 00 
MM dentro de Bagdad utilizando PGMs 
(Precisión Guided Munition); otras for- 
macionestrituraron los radares fronterizos, 
y la masa de los cazabombarderos se 
mantuvieron en el aire con ayuda del 
reabastecimiento de decenas de tanques 
aéreos hasta recibir la orden de ataque 

La simultaneidad de la ofensiva contra 
los radares de vigilancia, comunicaciones 
por microondas y ciertos centros de con- 
trol, desbarató al C2 iraquí. A partir de ese 
momento y en los 43 días subsiguientes, 
Iraqdebió soportar el más aterrador ataque 
aéreo que se haya llevado acaboy ninguno 
de los OOMM de alguna trascendencia 
quedó exceptuado. Lacapacidad nocturna 
de la unidades posibilitó que ese ritmo se 
mantuviera H24, asistido por los órganos 
de mantenimiento que cumplieron una 
tarea de primera calidad, 

El reabastecimiento en vuelo de la 
coalición favoreció el despliegue de las 
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unidades aéreas en un mayor número de 
aeródromos y por lo tanto su movilidad. 
Ese rompecabezas tuvo un centro de go- 
bierno (C9I) que posibilitó la emisión 
ininterrumpida de "frags” (órdenes 
fragmentarias de operaciones) a todos los 
confines del despliegue. Particularmente 
fueron dos los factores que permitieron 
que esa gran máquina funcionara impeca- 
blemente. Un entrenamiento eficiente, 
prolongado y en la misma zona de opera- 
ciones, y el aprovechamiento de tecnología 
de última generación en la programación 
de los vuelos (planes de vuelo por compu- 
tadora, actualización diaria de los softwa- 
res, y una logística sin baches). 

Toda esta relojería aérea pudo actuar 
libremente debido ala falta de eficiencia de 


la réplica iraquí, prácti- 
camente inexistente. 
Los aviones de la coali- 
ción operaron sin inter- 
ferencias graves y 
cumplieron las órdenes 
como en un ejercicio de 
rutina. A pesar de que 
los “fighters” iraquíes 
hicieron algunas sali- 
das, su acción no fue 
relevante y desde el 
noveno día de la ofen- 
siva aérea, 137 aviones 
de distintos tipos se 
refugiaron en Irán. Los 
aparatos perdidos por 
los aliados acusaron 
daños de la AAa y de 
los SAMs. a pesar que 
los atacantes trataban 
de protegerse electró- 
nicamente y destru- 
yendo las baterías, no 
siempre podían evitar 
a los SA-8, Roland y 
otros SAMs de menor 
entidad debido a sualta 
movilidad. 

Dos factores no 
contribuyeron a facilitar 
las operaciones. Uno 
fueelestado del tiempo, 
que si bien no impidió 
sucontinuidad afectó la 
precisión y localización puntual de los blancos 
que no puede serremplazada porlos radares 
y otros equipos autónomos de a bordo. La 
frecuente nubosidad baja ayudó a proteger 
alos objetivos iraquíes y restó alguna eficacia 
de los ataques a baja altura. El segundo fue 
laexistencia de los SSM-1 con una movilidad 
no apreciada debidamente por los medios 
de Inteligencia y que arrojó dudas sobre el 
equilibrio del esquema político que apoyaba 
la acción militar. La amenaza de los Scud y 
sus derivados iraquíes despertaran inquie- 
tudes sobre la actitud de Israel, puesto que 
su eventual intervención en el conflicto podía 
desbaratar una coalición prolijamente 
orquestada. 

De allí queala solución de este problema 
sele acordara una atención preferencial y la 


aeroespacio 


combinación de una inteligencia satelital con 
PACs (Patrullas Aéreas de Combate) a cargo 
de los A-10 Thunderbolt sobre las rutas de 
circulación más probable de los vehículos 
portadores, influyó para que a partir del 27 
Ene'91 los lanzamientos de Scud cayeron 
bruscamente. 


ENSEÑAN, 


No se había acallado la batalla cuando 
se empezó a analizar las lecciones dejadas 
por la guerra del Golfo. En la Unión Europea 
Occidental (WEU) hubo preocupación de 
poner a cubierto de nuevas sorpresas a los 
países miembros, ala luz del nuevo escenario 
mundial que comenzaba a diseñarse co- 
menzaba a diseñarse. Imprevistas explosio- 
nes de violencia más allá de los límites 
operativos establecidos porla NATO, pueden 
generar situaciones que atrasen una res- 
puesta común. La demora, si larga, puede 
ser costosa y esta guerra ha dejado ense- 
ñanzas que ahora la WEU procura aprove- 
char. 

Las decisiones políticas más signifi- 
cativas que se tomaron fue invitar a Dina- 
marca, Grecia, Noruega y Turquía aasociar- 
se en forma permanente alos trabajos de la 
organización; instruir a los JJEEMMGG a 
reunirse regularmente para información 
sobre las mutuas capacidades disponibles, 
y mantener el embargo de armas sobre Iraq. 

Según la WEU, este conflicto dejó al 
descubierto la necesidad de contar con fuer- 
zas dotadas de más equipo pesado, móviles 
y flexibles; la carencia de suficiente trasporte 
aéreo y de superficie para un rápido desplie- 
gue estratégico; mejorar las capacidades 
EW; contrarrestar la proliferación misilística 
con más aptitud ABM; continuar ampliando 
los medios de defensa QBN, y especialmente 
estudiar el rol futuro de las fuerzas militares. 

Como un segmento insertado en las 
fuerzas de reacción rápida, los medios aéreos 
realizaron un despliegue que los ubicó en 
primer lugar en la zona de operaciones. El 
puente aéreo que se estableció para tras- 
portar a otras fuerzas planteó el dilema de 
determinar si lo ideal es contar con fuerzas 
de trasporte consistentes pero caras, o re- 
signarse al movimiento de superficies con 
las demoras intrínsecas. 


Noobstante quedó muy claro el relevante 
papel que cumplieron esos medios y desnudó 
las deficiencias. Eso obligó a algunos países 
a contratar aeronaves civiles para suplir la 
falta de bodegas militares. En la búsqueda 
de soluciones futuras, quedó rondando la 
idea de organizar flotas aéreas multina- 
cionales para operarcon mayor racionalidad 
y economía. Esa inquietud reactualizó la 
necesidad del cercano remplazo de los C- 
130, donde el A340 en versión militar podría 
ser un candidato muy sólido. No necesa- 
riamente todos los aviones tienen que ser de 
matrícula militar; más importante es llevar 
un inventario preciso de su existencia y 
posición en cada momento 

La EW ratificó su importancia, desde los 
IFF hasta los sofisticados sistemas de di 
versión de misiles. En ciertos cir 
cunstancias, estos equiposila 
demostraron un costo- 
eficacia máse- 
levado 


que el de ocasionales ABMs. En cambio, la 
alta movilidad que probaron tener los SSMs 
influirá para perfeccionar los sistemas de 
inteligencia y las funciones satelitales. En 
este campo, los europeos expresaron su 
desazón porque prácticamente estuvieron 
“ciegos”. 

El éxito de los sistemas EW no anula la 
necesidad de un sistema ABM. Los satélites 
que observan desde el espacio, el aumento 
de los alcances, la precisión de los SSM, y 
las políticas de cielo abierto que comienzan 
a predominar, aumentan la preocupación 
europea. 

Un aspecto que tiene vinculación indi- 
recta en este análisis es la presencia de 
efectivos no profesionales en la zona de 


operaciones. Algunos esta- 
dos que mantienen el ser- 
vicio de conspiración nega- 
ronelenvío de conscriptos y 
formaronlas dotaciones con 
profesionales. Esos fueron 
los casos de España eltalia, 
situación que se repitió en la 
Argentina. Este problema seguramente será 
motivo de debate porque pone en duda la 


concurrencia de determinadas fuerzas en * 


áreas “calientes”. También será motivo de 
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reuniones la evaluación de una capacidad 
combinada de medios aéreos afectados a 
Una fuerza de reacción rápida para confron- 
taremergencias fuera del tradicional territorio 
de la NATO. 

Sobre la guerra del Golfo hay unanimidad 
de opiniones de los analistas militares. Las 
operaciones aéreas definieron de antemano 
el resultado de la acción militar y sus efectos 
secomprobaron en la duración de la ofensiva 
terrestre, su apabullante éxito y el número 
increiblemente reducido de bajas expe- 
rimentadas por las fuerzas de la coalición. 
Desdeel aire se paralizó a un ejército de más 
de medio millón de hombres con más de 4 
200 MBT (tanques de combate) y piezas de 
artillería de todo tipo a su disposición 


La aviación hizo virtualmente imposible 
elremplazo, reparación y abastecimiento de 


el impresionan! 

que se obtuvo sobre el 
la fuerzas iraquíes que 
mente a rendirse al pri 
coalición que viesen. Si alg: 
quedaba pendiente sobre le 
aplicación del poder aéreoen!: 
militares, la guerra del golfo Pérsi 
pondió. E 


Joseph von RUDOL 


¿A Y 


la emelgencia. 


AVIACION MILITAR ; 


ste helicóptero de ataque es una 


conocido MIL Mi-24 Hind fabri- 
cado en la URSS y su polivalencia 
lo ha identificado desde el comienzo 
con una verdadera fortaleza volante. 
La variedad de armas que es capaz de 
llevar hizo que fuera considerado un 
temible enemigo de los blindados, de 
los aviones de planos fijos que vuelan 
muy bajo, y por cierto de otros VTOLs. 
Su incorporación a los paises del ex 
Pacto de Varsovia planteó una seria 
amenaza a las unidades acorazadas 
de la OTAN y motivó la aceleración del 
programa AH-64A Apache que pro- 
duce la MCD. 
Su volumen de fuego y la diversidad 
de su armamento lo hacen un comple- 
mento deseado de las unidades blin- 


versión de exportación del ya . 


dadas y mecanizadas, puesto que 
remplaza con más eficiencia y flexi- 
bilidad a la artillería de campaña. El 
equipamiento electrónico le permite la 
operación todo tiempo y la ejecución 
de ataques sobre objetivos puntuales 
con gran precisión. Dispone de un sis- 
tema de navegación autónomo, pan- 
tallas para la presentación de datos, 
procesador para programar el empleo 
de las armas, cartuchos para "chaff" y 
bengalas IR. La relación potencia-peso 
favorece una rápida aceleración y las 
maniobras a altas velocidades, mien- 
tras que su estructura admite elevados 
factores de carga. Este helicóptero de 
ataque posee protección NBC (Nuclear, 
Biological 8 Chemical). 

Su planta de poder consta de dos 
Isotov TV3-117 con una potencia indi- 
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vidual máxima de 2 200 shp (1 640 
kW). La trasmisión es independiente 
y lacajade engranajes está totalmente 
construida en acero. Elsistema mueve 
un rotor principal de cinco palas con 
larguero en titanio, cuyo diámetro es 
de 17 m. El rotor anticupla cuenta con 
tres palas y su estructura es semejante 
a la del anterior. El tren de aterrizaje 
estriciclo, retráctil, y su accionamiento 
está asegurado por un circuito 
hidráulicotriplicado. La vulnerabilidad 
también tiene un coeficiente bajo 
porque todos los otros subsistemas 
funcionales son redundantes. 

El MIL Mi-25 tiene unatripulación 
integrada por un piloto y un operador 
de sistemas-copiloto que libera al co- 
mandante para que preste la máxima 
atención a la defensa de la aeronave 


y al cumplimiento de la 
tarea. Las cabinas en 
tándem a distinto nivel 
facilita la visión directa 
sobre más de 300” en 
azimut; -90* en eleva- 
ción sobre los laterales; 
y +110% aproximada- 
mente sobre el mismo 
plano entodo el azimut. 
El habilidoso diseño de 
lastoberas de escape y 
su orientación hacia 
arriba contribuyen a reducir aprecia- 
blemente el rastro IR. 

Sus depósitos de combustible son 
autosellantes y son presurizados con 
gas inerte para impedir el fuego en 
caso de recibirimpactos con munición 
incendiaria. Con el peso máximo de 
despegue (11 550 kg) 
tiene Una autonomía 
de 2,5 h; con un tan- 
que auxiliar aumenta 
a 3,5 h, y con dos tan- 
ques puede volarhas- 
ta 4,5 h. Normalmente 
carga 2 130|de JP1 y 
tiene un consumo ho- 
rario promedio de 
800 l/hora. 

Este VTOL tiene 
dos medias alas in- 
sertadas a una altura 
media del fuselaje y esa sustentación 
alivia las cargas dinámicas del rotor 
principal. En cada intradós hay tres 
estaciones para todo tipo de armas, 
que soportan un máximo de 1,5 t. 
Detrás de la cabina de pilotaje hay 
espacio para embarcarocho soldados 
equipados, que pueden disparar sus 
propias armas a través de aspilleras 
sobre los laterales del fuselaje. 
Opcionalmente, este helicóptero 
trasporta dos camillas más dos para- 
médicos, o dos tanques auxiliares 
internos, o hasta 1,5 t de carga gene- 
ral. 

También puede llevar carga col- 
gada de una eslinga (2t capacidad) y 
cumplir eventuales tareas SAR con 
ayuda de una grúa de 300 kg de 
capacidad de izado. La disponibilidad 
de un APU Al-9-B permite el arranque 
autónomo de los turboejes. El Hind 
pesa vacio 6,5 t: con plena carga 
puede volar a 335 km/h, y es capaz de 
operar hasta 4 500 m puesto que la 
cabina se presuriza a 0,483 kg/cm 
cuadrado. 


mm 
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A pesar que el Mi-25 es un modelo 
que entró en estado operativo en el '72, 
se lo sigue calificando como un VTOL 
de ataque de primera línea. Su e- 
quipamiento le concede aptitud para el 
vuelo estacionario automático; cuenta 
con un computador de tiro asociado 
con acelerómetros que gobierna el lan- 
zamiento y disparo de las armas aire- 
aire y aire-superficie; lacabina eyectable 
mediante un sistema pirotécnico 
posibilita el lanzamiento con paracaidas 
de ambos tripulantes, y el sistema au- 
tomático contraincendio se refuerzacon 
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una señal de alarma acústica. 

El Radar Warning Receiver (RWR) 
detecta las amenazas por sectores 
dando un indicación visual, pero además 
emite sonidos intermitentes cuando 
descubre radares de búsqueda, y Una 
señal continua cuando se trata de 
radares de seguimiento. El computador 
de navegación utiliza cartografía 
ortodrómica en escala 1:1 My 1:1,2M, 
recurriendo a un presentador alfa- 
numérico de datos para hacer inte- 
rrogaciones sobre las incógnitas. 

ElMi-25 adaptado para lainstrucción 
cuenta con un simulador de emer- 
gencias adisposición del instructor, que 
permite producirfallas ficticias para que 
el alumno las solucione. El vuelo real a 
menos de 12 m del suelo está vigilado 
porun radioaltímetro con señal acústica. 
Sobre un panel de fallas hay luces 
testigo para dieciséis emergencias 
diferentes y también alerta al piloto 
mediante una voz grabada. Los co- 
mandos de vuelo son redundantes y 
con una llave selectora ubicada sobre 
la cabeza, el artillero puede colocar en 
posición normal a los controles du- 
plicados de la aeronave que ha- 
bitualmente permanecen plegados 
debajo del piso. 

La cabina está climatizada; las 
toberas de entrada de aire están pro- 
tegidas con campanas especiales para 
minimizar la ingestión de polvo y otros 
elementos extraños; el sistema de 
comunicaciones consta de dos equipos 
VHF y un HF, y las radioayudas con- 
sisten en dos ADF y un VOR. 

Siguiendo la tradición de los 
fabricantes soviéticos, el Mi-25 evi- 
dencia una notoria rusticidad y ca- 
pacidad para absorber daños en 
combate, pero a pesar de ser un VTOL 
diseñado con exclusividad para ese fin, 
los detalles de terminación son más 
prolijos que los observados en otros 
modelos de similar origen, tanto de alas 
fijas como rotativas. 

El acceso a los módulos de comu- 
nicaciones, a los equipos electrónicos y 
aotros sistemas se realiza a través de 
puertas de inspección con auxilio de 
herramientas convencionales en su 
mayoría. Encampaña, el mantenimiento 
de estos VTOLs se asegura desde 
camiones taller que los acompañan. El 
MTBF (tiempo promedio entre fallas) es 
particularmente alto y eso permite una 
disponibilidad de unidades superior al 
90 % con un relativamente bajo 


consumo de repuestos y horas/hombre 
por hora de vuelo. Cabe señalar que el 
MTBF de los Hindesconsiderablemente 
superior al de sus semejantes ame- 
ricanos, según información confiable. 
También el TBO (tiempo entre re- 
corridas) exigido por los subconjuntos 
principales (motores, cajas, cubo, roto- 
res, etc.) es superior al de helicópteros 
americanos y los ciclos de revisión 


4 fijados alas 50, 100,200y750h pueden 


ser atendidos con personal de cono- 
cimientostécnicos medios. Las entregas 
de urgencia de repuestos a cargo del 
fabricante (AOG) y la posibilidad de 
remplazar la aviónica original por e- 
quipos Collins son indicios de la occi- 
dentalización que comienza a adquirir 
la industria soviética. 


Elpoderdefuego de este helicóptero 
se basa principalmente en cuatro uni- 
dades del misil AT-2 Swatter por cada 
estación externa de los semiplanos (9M- 
17P Escorpión), que tiene un alcance 
efectivo de 7,5km. Este misil antitanque 
es orientado con un delgado haz de 
microondas en los 94 GHz. El copiloto- 
artillero se limita a conservar el blanco 
dentro de la retícula de puntería que 
tiene diez aumentos. El lanzamiento de 
estos misiles se puede ejecutar en vuelo 
estacionario y su capacidad de pene- 
tración es de unos 500 mm en diversos 
tipos de blindajes. Este misil puede ser 
empleado también contra objetivos te- 


rrestres y VTOLs. Una vez que los 
Swatter han sido instalados en su riel, 
una conexión umbilical permite la 
verificación automática del buen 
funcionamiento de los subsistemas. 

En cada uno de los cuatro pilones 
restantes se puede colgar una bomba 
de 113 kg, o una cohetera AU-32 con 
treinta y dos cohetes de 57 mm C5-KO, 
o una bomba de 227 kg por cada 
semiplano. Este modelo también admite 
coheteras para unidades de 80 mm; 
contenedores UPK-23 para cañones 
dobles de 23 mm; tanques para pro- 
ductos químicos, y otras combinaciones 
de bombas de caída libre. 

En la parte inferior de la proa, una 
torrecilla hidráulica aloja una ame- 
tralladora cuatritubo sistema Gatling de 
12,7 mmconuna velocidad de fuego de 
4 000/5 000 dpm, pero el almacén sólo 
contiene 1 400 cartuchos. Esa arma 
puede ser remplazada por un cañón 
GSh-23 cuatritubo, basado en el mismo 
principio de funcionamiento. La pun- 
tería se realiza con el dispositivo teles- 
cópico usado para los misiles. El mo- 
vimiento es manual sobre un ángulo de 
120" en azimut y +17/-32* en elevación. 
La duración de las ráfagas se gradúa 
con un selector de tres posiciones, 
mientras que un contador de municiones 
informa al artillero lacantidad remanente 
durante el tiro. 

Este sistema es muy confiable y se 
destaca por el bajo número de fallas, 
puesto que en caso de aparecer un 
cartucho defectuoso lo eyecta como 
una vaina vacía. El computador de tiro 


procesa información proporcionada por 
un sensor Doppler, el radioaltímetro y el 
acelerómetro, dando como síntesis las 
correcciones a introducir en la puntería. 
Con azimut 0? y elevación 0” se puede 
Usar el arma de tubo como si fuera fija. 
Al agotarse la munición, una luz de 
prevención advierte al operador-co- 
piloto. 

Un conjunto de luces distribuidas 
en el panel de armamento indica la 
situación actualizada en las estaciones. 
En el semiplano izquierdo se puede 
instalar un equipo de filmación para 
registrar el disparo de las armas y la 
secuencia de los lanzamientos. El 
blindaje del helicóptero soviético tam- 
bién es poco corriente. Ambos pa- 
rabrisas están reforzados con cristales 
antibalas de 50 mm de espesor, y los 
laterales están protegidos con chapas 
de acero que resisten impactos de hasta 
12,7 mm. Del mismo modo están de- 
fendidas otras partes muy sensibles, 
comolos motores, trasmisión, circuitos, 
y la cabina de pasajeros. 

Las cualidades del VTOL de ataque 
soviético hafavorecido su venta apaíses 
que pertenecieron a la ex órbita socia- 
lista europea, pero también fue solici- 
tado por Afganistán, Argelia, Angola, 
Cuba, India, Iraq, Libia, Mozambique, 
Nicaragua, Corea del Norte, Perú, Viet- 
nam y Yemen del Sur. 


Carlos y TERAN 
Horacio M. GIAIGISCHIA 
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Una fotografía del 
año 1891: Otto Lilien- 
thal y su areoplano 


núm. 3. 


Los primeros 
pasos son 
siempre los 
más difíciles. 


Suspenderse en el aire, libre como un 
pájaro: hace cien años, esto era algo 
inconcebible. Sólo unos cuantos soña- 
dores creyeron en ello. z 

Uno de ellos era Otto Lilienthal. Cons- 
truyó un artefacto volador, tomó ca- 
rrerilla, se elevó y aterrizó 25 metros 
más allá. Esto ocurría en 1891. 

Hoy volamos de un continente a otro, 
como si fuera la cosa más natural del 
mundo. Incluso hemos llegado a la 
luna y nos estamos preparando para 
avanzar más allá en el Universo. 

Sin los primeros 25 metros de Otto 
Lilienthal, todo esto quizá no sería 


más que un sueño. 


Deutsche Aerospace 


Una empresa del Grupo Daimler-Benz. 


TECNOLOGIA 


Conforme aumenta la comple- 
jidad en la operación de las 
aeronaves y se intensifica el 
tránsito aéreo, las tripulaciones 
necesitan una mayor cantidad de in- 
formación para completar el cuadro 
de situación. Los instrumentos clási- 
cos suministran esos datos, pero lo 
hacen en forma individual y continua, 
es decir, que cada uno de ellos brinda 
permanentemente al piloto una infor- 
mación que a veces no necesita y por 
lo tanto no tomará en cuenta. De esta 
manera, no sólo se recarga el trabajo 
visual de los pilotos, sino que además 
existe un proceso selectivo que au- 
menta la fatiga. Esto explica por qué 
los tableros convencionales tienen 
Una gran superficie de instrumentos 
electromecánicos destinados a pre- 
sentar información que durante un 
período relativamente largo no tiene 
una relación directa con el pilotaje. 
Los instrumentos clásicos proliferaron 


de tal manera en la cabina, con sus 
correspondientes alarmas e interrup- 
tores, que atestaron el puesto de pilotaje 
e impusieron una progresiva sobrecar- 
ga en el trabajo de los tripulantes. Ade- 
más, por el hecho de ser electrome- 
cánicos se desgastan y requieren un 
mantenimiento costoso. Como cada 
instrumento es muy especializado, para 
suministrarle al piloto mucha infor- 
mación es necesaria una gran cantidad 
de aparatos, lo que demanda una ex- 
haustiva exploración visual para sin- 
tetizar la dispersión de datos. El no- 
table adelanto logrado en el uso del 
láser en la electrónica digital hace 
posible instalar ahora sistemas muy 
perfeccionados, de lectura sencilla y 
gran confiabilidad. Mediante tubos de 
rayos catódicos (CRT) alimentados por 
calculadoras de a bordo, se puede 
disponer de toda la información de 
pilotaje y navegación. De esta manera, 
sereducen o eliminan los componentes 


electromecánicos, y se le brinda al 
piloto la posibilidad de elegir qué 
tipo de información quiere en 
pantalla, es decir, de concentrar o 
dispersar parámetros a voluntad. 
El perfeccionamiento de esta téc- 
nicadio lugar alo que sedenomina 
“cabina de cristal", en donde los 
instrumentos clásicos electrome- 
cánicos son sustituídos por CRT. 
Evidentemente, éstos también 
tienen la ventaja de necesitar me- 
nos mantenimiento gracias a la 
ausencia de partes móviles, ade- 
más de tener menor peso, cables y 
volumen. Estas ventajas fueron 


CISION 


capitalizadas rápidamente por las 
líneas aéreas, deseosas de reducir 
las tareas de a bordo de las tripu- 
laciones, para que dos pilotos pue- 
dan hacer el trabajo queen muchos 
casos exije tres. 


Para actualizar a los especialistas 
sobre la nueva generación de sis- 
temas laséricos de navegación, 
Honeywell emprendió una gira 
mundial con un birreactor Gulfstre- 
am IV (G-I1V) de su propiedad, en 
donde montó sus productos más 
recientes. El periplo bautizado La- 
serTour91, duró cuatro semanas y 
abarcó países de la región del Pa- 
cífico y dos de Sudamérica. Ho- 
neywell es una Compañía estado- 
unidense que ha cosechado un 
considerable prestigio en elcampo 
de la aviónica. Sus múltiples divi- 
siones emplean alrededor de 
60 000 personas alrededor del 
mundo y facturan anualmente por 
productos aeronáuticos e indus- 
triales aproximadamente 6 000 mi- 
llones. 
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LA Sl 


En el G-IV que visitó la Argentina se 
montaron equipos de Referencia Inercial 
Láser ó IRS (Inertial Reference Sys- 
tem) con interfase para recibir señales 


GPS 


Antena Microstrip 
Montada en el 
Fuselaje 


del sistemade navegación satelital GPS 
(Global Positioning System). Asimismo, 
a bordo del G-IV se pudieron evaluar 
también sistemas como el FMS (Flight 
Management System) y el FAMIS (Full 
Aircraft Management Inertial System). 
En el trascurso de las demostraciones 
se pudo apreciar como cuatro sistemas 
láser IRS recibían señales de hasta 
cinco satélites de navegación de la 
constelación Navstar. La calidad de 
señales recibidas permitió contar en 
todo momento con señales de cinco 
satélites, por lo cual se logró un HFOM 
(Horizontal Figure of Merit) que estaba 
entre los 20 a 25 metros, Así entonces, 
este HFOM, que puede interpretarse 
como el error en la determinación de la 


GPS 
Tarjeta procesadores 


latitud y longitud, alcanzó una precisión 
de 2diez milésimas de grado (o, 0002*), 
Esta asombrosa performance es posible 
lograrla por un lado gracias a la 
utilización de tecnología lasérica, te- 
rreno en el que Honeywell lidera en el 
mundo, y también en razón de la 
combinación con las señales satelitales 


para la cancelación de los errores de 
deriva giroscópicos. Estos equipos 
proporcionan los datos requeridos para 
la navegación y la gestión del vuelo, 
tales como la posición presente, actitud 
del vuelo en rumbo magnético y ver- 
dadero, velocidades inerciales (ve- 
locidad respecto a tierra, velocidad 


Cable 60a x 50 ohms 


vertical), velocidad y dirección del viento, 
pudiendo calcular otros parámetros 
como ángulo y aceleración en la 
dirección de vuelo, aceleraciones ver- 
ticales, aceleraciones angulares y 
aceleración lineal. 

Los giróscopos láser ó RLGs (Ring La- 


Cable blindado 
doble 


CONFIGURACION 
DEL GPIRS 


Laser GPIRU 
(Radio rack) 


Solución 
Integrada 
GPS/Inertial 


ser Gyros) presentan ciertas ventajas 
sobre los mecánicos, que los hacen 
especialmente apropiados para la 
navegación inercial. Un giróscopo láser 
sensa aceleraciones angulares durante 
procesos de rotación alrededor de un 
eje. Los tiempos de alineación de un 
giróscopo láser son substancialmente 


menores que en el caso de los girós- 
copos mecánicos, tienen una estabilidad 
muy prolongada (reduciendo los 
requerimientos de calibraciones pe- 
riódicas) son relativamente insensibles 
a las aceleraciones lineales. Es decir 
que un solo equipo remplaza a los gi- 
róscopos verticales y horizontales. 

En el campo de los sistemas inerciales, 
Honeywelltiene unaexperiencia de casi 
30 años. Esto permitió que logre cer- 
tificar el giróscopo láser HG1050, que 
se convirtió en el sistema estándar de 
referencia inercial seleccionado por 
unas 130 aerolíneas. El modelo más 


ARINC 743 
GPS Unidad 
Sensora 
(GPSSUu) 


reciente es el HG 2001, que pesa tan 
solo 10 kg., se paquetiza en una pe- 
queña caja (tamaño 4MCU), consume 
tan solo 40 Watts y ofrece un MTBF de 
10 000 horas. El HG2001, que posee 
tres giróscopos láser sin piezas móviles 
dispuestos uno en cada eje de 
movimiento, fue previsto para operar 


con las señales de la red satelital de 
navegación GPS que permitirá no solo 
corregir los errores de deriva sino 
también alinear los giróscopos di- 
rectamente en vuelo. Honeywell ha 
desarrollado este equipotomando como 
base la experiencia lograda con el 
modelo HG 1050, que acumuló mas de 


aeroespacio 


16 de vuelo y reve- 
ló un MTBF supe- 
rior a las 7000 ho- 
ras. Las unidades 
de referencia iner- 
cial girolaséricas 
de Honeywell for- 
man parte del e- 
quipamiento es- 
tándar de los Bo- 
eing737,757,767, 
747-400 y 777 así 
como de los Airbus 
A320, A330 y 
A340, Fokker 100, 
en tanto que son 
ofrecidos como opcionales en los A310 
y A300-600. Honeywell invirtió en sus 
RLG más de 20 años de investigación 
en este campo, estudios que comenza- 
ron con un programa de modernización 
para el bombardero B-52. Actualmente 
fabrica unos 200 RLG mensuales y ya 
suman miles los instalados en aero- 
naves civiles y militares 


Junto con los sistemas inerciales fueron 
demostradas las funciones de los 
sistemas de administración del vuelo ó 
FMS (Flight Management System) y el 
FAMIS que es un derivado del FMS. 
Todo FMS es un equipo integrado de 


Disposición de una "cabina de 
cristal”: en un avión comercial 


navegación y administración de datos, 
que controla navegación lateral y ver- 
tical de la aeronave. 
En el caso del FA- 
MIS, Honeywell a- 
soció un sistema de 
referencia Inercial 
láser a un sistema 
de administración 
del vuelo lateral ó L- 
NAV. El FAMIS ha 
sido desarrollado 
para incorporación 
en aeronaves de 
tecnología analógica 
como el B-747-200, 
DC-10, B-707 y DC- 
8. Utiliza sin embar- 
go, tecnología que es 
estandard en aero- 
naves digitales de 
última generación como el MD-11 ó el 
B-747-400 por lo cual son equipa- 
mientos que respondiendo a las exi- 
gencias de las normas ARINC 700, 
ofrecen muy alta confiabilidad con un 
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MTBF enexceso 
de 10 000 h. El 
sistema FAMIS 
ofrece la posibi- 
lidad de contar 
abordo con una 
base de datos 
que incluye to- 
daslas aerovías, 
radioayudas y 
aeropuertos 
(SID y STARS) 
del mundo (ca- 
rtas Jeppesen) y 
permite admi- 
nistrar la nave- 
gación lateral. Asimismo está prepa- 
rado para aumentar la seguridad del 
vuelo por medio de una pantalla color 
de presentación de datos de navegación 
con capacidad de superponer infor- 
mación de radar meteorológico. 
Siglas como FMS, IRS, GPS, FAMIS no 
sólo indican la tendencia que existe en 
la industria de equipos de navegación 
por utilizar una gran cantidad de a- 
cronismos, sino que ponen de ma- 
nifiesto los enormes esfuerzos que se 
hacen para que los viajes por avión 
resulten más seguros, precisos y 
económicos 


Julián MARQUEZ 
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FABRICA MILITAR DE AVIONES 


Avda. Fuerza Aérea Argentina - Km. 5 1/2 
5103 CORDOBA - R. ARGENTINA 


AVIACION MILITAR 


16 de marzo de 1990 
plegó sus alas un 
grande de la aviación 
militar mundial que, a 
pesar de haber conquistado un 
merecido descanso, continúa, 
sin sersuperado oremplaza- 


SR-71 BLACK BIRD 


do por un 
modelo 
mejor, 

El SR- 
71 Black 
Bird(Mirlo) 
hasido y es 
un diseño ú- 
nico que ha 
cumplido servi- 
cios de incalcula- 
ble valor para los 
análisis estratégicos de varias agencias 
americanas y de la NATO. Por otra 
parte, pocos aviones pueden ser 
retirados del servicio activo batiendo 
un récord mundial, como un SR-71 
cuando voló hasta el sitio de su de- 
finitivo estacionamiento. 

Uno delos últimos veinte, cruzó 
el territorio continental de US en 
sólo 68 min (el récord anterior era 
4h 12 min 10 s), a un promedio de 
casi 60 km/min, antes de ser en- 
tronizado en el Smithsonian de 
Washington DC. Pero curiosa- 
mente, estos aparatos de reco- 
nocimiento no fueron alejados de 
la actividad porobsolescencia sino 
por razones presupuestarias y al- 
gunos han quedado en reserva. 
Sus prestaciones serán remplaza- 
das por sistemas satelitarios más 
económicos aunque menos flexibles 


In- 


quelos Black Bird. Como esta decisión telli- 
obligará a que la USAF gaste varios gence 
millones cada año para conservarlos en Agency, 
estado de vuelo, algunos congresistas y Defense Inte- 
funcionarios del Pentágono se preguntan lligence Agency 
si ha sido una determinación juiciosa. _ ylaNational Secu- 
Estos aviones, que volaron a lo largo de rity Agency. 

más de un cuarto de siglo bajo la dependen- Este fruto del famo- 

so “Skunk Work" (Proyectos 


cia de la 9th. Strategic Recce Wing (Strate- 
gic Air Command), cumplieron infinidad de 
misiones secretas solicitadas porla Central 


Especiales) que organizara 
Lockheed para diseñar y desa- 
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N IMBATIBLE A LA RESERVA 


rrollar proyectos “top secret” encargados 
por el DoD (Department of Defense) tuvo 
trascendencia pública recién en Feb' 64, a 
pesar que los primeros dibujos comenzaron 
a hacerse en la década del “50. Así se 
lanzaba el futuro remplazo del explorador 
de gran altura U-2, que comenzabaarevelar 
algunas debilidades: velocidad subsónica, 
posibilidad de ser interceptado, y vetustez. 

Laresponsabilidad técnica del proyecto 
quedó a cargo del padre delos U-2, el 
ingeniero Clarence Johnson, que también 
era vicepresidente para proyectos especia- 
les de Lockheed. El diseño se orientó a la 
concepción de un aparato capaz de eludir 
cualquieradelas amenazas conocidas hasta 
entonces y dentro de un próximo futuro. Hoy 
sabemos que esos requerimientos básicos 
fueron cumplidos cabalmente y, en prueba 
de ello, ninguno de los SR-71 fue derribado 
por el enemigo a pesar de haber volado 
corrientemente sobre territorio hostil. Su 
velocidad supersónica y su altura operativa 
constituyeron los mejores factores de auto- 
protección. Aunque nunca se conoció la 
velocidad de crucero exacta que podía de- 
sarrollar, se sabe que variaba entre 3 000 y 
4 000 km/h a niveles que superaban los 
25 km de altura. 

Aunque su única defensa activa era el 
sistema ECM, ninguno pudo ser alcanzado 
por un interceptor o un SAM. Cuando a 


bordo aparecía la evidencia 
de la aproximación de apa- 
ratos o misiles hostiles, ace- 
leraban a velocidad máxima 
y pronto las amenazas que- 
daban a la zaga. Como es de 
imaginar, tales cualidades 
demandaron un inusual 
creatividad al equipo coman— 
dado por Johnson y com- 
puesto por casi dos centenas - 
de colegas. Este grupo debió 
adoptar proedimientos muy 
imaginativos para impedir la 
difusión del secreto militar. 

Volar a más de Mach 3 significó para 
Lockheed buscar un metal capaz de resistir 
más de 400*C. La solución fue una aleación 
de titanio al 93% conocida como Beta B120 
que poseía una fuerte resistencia estructural 
(14 074 kg/cm?) y era más liviana que los 
aceros inoxidables. El problema del 
recubrimiento de la estructura también se 
trasladó a los fluidos que debía utilizar, la 
protección de los pilotos, el frenamiento en 
vuelo, el combustible y.una multitud de otros 
detalles que poco a poco fueron encontrando 
soluciones.prácticas. El JP7 fue un combus- 
tible concebido exclusivamente para los 
Black Bird con una elevadísima resistencia a 
la evaporación, lo que permitió even- 
tualmente emplearlo como líquido hidráulico 
para la operación de las toberas de escape 
mientras funcionaban los PC (posque- 
madores). 

La planta de poder estaba constituida 
por dos P8W JT11D-20B que desarrollaban 
10 440 por unidad (102 kN) y 14 350 kg con 
PC (142kN), consumiendo 30 280 l/h. Por su 
sección trasversal limpia y plana, se puede 
asegurar que los SR-71 fueron los primeros 
aviones con características “stealth" en 
servicio operativo. A pesar de las velocidades 
que era capaz de obtener, operaba desde 
pistas corrientes para reactores ya que 
despegaba en algo más de 1 600 m y 
aterrizaba en algo más de 1000 m, tocando 
tierra a 260 km/hora. 

El problema operativo principal que de- 
bían resolver los operadores del SR-71 era 
su autonomía, que sin reabastecimiento era 
de alrededor 1,5 h. Como habitualmente 
penetraba en territorio hostil, cada una de 
sus salidas exigía un “team” estándar de 
cinco aparatos KC-135/KC-10 reabaste- 
cedores que le entregaban combustible a 
alturas que oscilaban entre FL 210 y FL 270. 
El carburante, muy resistente a la tempe- 
ratura, normalmente se trasfería desde un 
grupo de tres abastecedores que se 
encontraban con los SR-71 en sucesivos 
puntos preestablecidos; otro de los KC se 
mantenía en reserva en la base, y el quinto 


"Kelly" Jobuson diseñador del SR-71, 


actuaba como reserva en vuelo, 

Este método les permitía cumplir tareas 
de aproximadamente 2,5 h, pero no eran 
raras las que demandaban hasta 5 h en el 
aire con cinco encuentros de reabasteci- 
miento, Como por razones de altura y velo- 
cidad el punto de inflamación del JP7 era 
muy bajo, se le adicionaba tetraeteo de 
borano para aumentarlo, y la ignición se 
hacía mediante bujías de diseño especial. El 
combustible se alojaba totalmente en tanques 
internos en el fuselaje y en las alas, y servía 
además como refrigerante parala estructura 
y el vestuario presurizado de los tripulantes. 


Los primeros aviones de serie fueron 
armados a partir de Ene “60 en medio de 
medidas excepcionales de secreto. Con 
características semejantes a las de naves 
espaciales, los tripulantes usaban equipos 
como los empleados por los astronautas de 
Mercury y Geminis. 

Los doce primeros ejemplares fueron 
monoplazas y más livianos que su versión 
final, el SR-714, y a partir del "68 se declaró 
el lOC (Initial Operation Capability) de estos 
últimos. 

Una posterior versión interceptora (YF- 
12A) no prosperó y los cuatro aviones de ese 
tipo que se construyeron quedaron para 
fines de entrenamiento, aunque el último fue 
convertido en SR-71 y voló por primera vez 
en Dic'64. El -71B fue una versión de 
entrenamiento al que se le agregó una se- 
gunda aleta fija debajo de la barquilla de 
cada motor. En total se fabricaron unos 32 
aparatos, aunquelainformación oficial nunca 
confirmó esta cifra. De esa cantidad, sólo 10 
habrían sido usados en servicio continuo; 
otros tantos fueron mantenidos en reserva 
operativa, y alrededor de 11 fueron dados de 
baja por distintos accidentes. 

Los SR-71 hicieron sus salidas de 
reconocimiento desde tres bases que dispo- 
nían de facilidades muy complejas para per- 
mitir su operación: Beale AFB (Sacramento, 


CA) donde había seis 
aeronaves; Kadena AFB 
(Okinawa, Japón) con dos 
unidades, y RAF Mildenhall 
(UK) donde había otras dos. 
Con estos aviones se detec- 
taron las primeras pruebas 
nucleares en la R.P. China en 
los “60; la presencia de MiGs 
soviéticos en Nicaragua; los 
daños causados en el bom- 
bardeo a Libia en el “87, y se 
voló intensamente sobre Viet- 
nam y al servicio de la NATO. 
Todos los datos captados por los sensores 
de los SR-71 se remitían a la sala de ope- 
raciones del SAC en Offut AFB (Nebraska). 

Los pilotos elegidos para volar este sis- 
tema de armas debían tener un mínimo de 1 
500 h en reactores. Luego eran acompa- 
ñados por navegadores/operadores de sis- 
temas de destacada capacidad. El entre- 
namiento de los pilotos exigía más de 100 h 
en simulador y de ocho a diez vuelos en 
doble comando, aunque las operaciones 
regulares en los SR-71 se realizaban con 
piloto automático. Los operadores/nave- 
gantes requerían un adiestramiento más 
extenso debido a la cantidad de sensores y 
equipos que debían controlar. 

A pesar de haber sido pasado a la re- 
serva, el SR-71 sigue sintener un competidor 
con unacapacidad equivalente de búsqueda. 
Llevaba una voluminosa cámara fotográfica 
detrás del asiento del navegante que era 
apta para las tomas oblicuas con gran 
distancia focal y podía captar el número de 
las placas de un automóvil desde su nivel de 
vuelo operativo. Este subsistema se com- 
plementaba con un radar de barrido lateral y 
alta definición, y con registradores de datos 
electromagnéticos, IR y de comunicaciones. 
Nunca se pudo lograr una descripción de los 
módulos intercambiables con sensores que 
alojaban las bodegas laterales, ventral y de 
proa. La versión más confiable de fuente 
oficial indicaba que un -71 podía vigilarhasta 
260 000 km2/h, lo cual ofrece una idea de 
sus capacidades. 

La preparación de cada salida comen- 
zaba el día anterior con la elaboración del 
software que gobernaría la navegación 
astroinercial y todas las variantes del vuelo. 
El alistamiento de ambos tripulantes em- 
pezaba tres horas antes del despegue con 
una comida especial; 1,5 h después se les 
hacía una revisión médica y a continuación 
vestían sustrajes espaciales. Paralelamente, 
2.5 h antes del vuelo comenzaba la ins- 
pección de la aeronave y se calentaba el 
circuito hidráulico porque el líquido se 
solidificaba a temperaturas inferiores de 30? 
centígrados. 
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Después de decolar, a los 7 km de altura se efectuaba 
el primer reabastecimiento y enseguida comenzaba a 
trepar hasta el nivel de crucero usando continuamente sus 
PCs para alcanzar y mantener Mach 3. Durante el vuelo la 
tripulación ingería un puré de frutas y agua a través de 
conductos ubicados en el traje hermético, y el regreso se 
producía reduciendo la velocidad suavemente pero sin 
cortar los PCs. Una vez en tierra, el personal de 
mantenimiento debía trabajar con guantes para evitar las 
quemaduras, mientras se producía un intensa exudación 
del JP7 por la contracción y enfriamiento de la estructura. 


TA: SIEMP, 


Es indiscutible que el sistema basado en el SR-71 era 
caro y algunas fuentes dejaron trascender que la operación 
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y mantenimiento de la veintena de aparatos 
(10+10) consumía al presupuesto dela USAF 
entre $ 300 y $ 400 Mporaño. Debido aesos 
costos, fue uno de los primeros sacrificados 
enaras del programa de reducción del déficit 
presupuestario pero no ha sido olvidado y 
podría ser reincorporado con un corto 
preaviso 

Su remplazo por sistemas satelitarios 
logrará considerables economías. pero de 
ninguna manera éstos podrán cumplirtareas 
en condiciones óptimas con la flexibilidad 
que tenia este avión La modernización de 
su aviónica, la planta de poder y de sus 


sensores tal vez modificaria las actuales 


desventajas y podrían retrotraer alos SR-71 
al primer plano. Hay rumores de que el 
“Skunk Work" trabaja secretamente en la 
definición de una versión mejorada del SR- 
71 (Dawn Project) pero hasta el presente no 
se ha podido verificar la certeza de esa 
especie. De los aparatos que estaban en 
condiciones de volar, nueve fueron donados 
a museos aeronáuticos, tres serán usados 
por la NASA en investigaciones, y otros 
tantos serán almacenados en Palmdale (CA) 
para volarlos nuevamente en caso de 
emergencia Los remanentes aún no tienen 
destino concreto 

Con rast30 anos de servicio, los SR 71 


siguen despertando la admiración de los 
entendidos. Sus primicias tecnológicas no 
han sido superadas en el campo aeronáutico 
operativo y la disminución de los 
presupuestos militares deja entrever que 
por largo tiempo continuarán siendo los 
mejores en existencia. ¿Volverá a cumplir 
tareas operativas el SR-71? He aquí un 
interrogante que por ahora quedará sin 
respuesta 


Joseph Von RUDOLFF 
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TECNOLOGIA 


Conocer 

esta maniobra puede ser 
la diferencia entre la vida y 
la muerte. De allí su im- 
portancia, y el interés de 
aprender sus secretos y sus 
causas.- 
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sta maniobra ha sido el origen de 

no pocos accidentes fatales y sin 

embargo, enlos manuales de vuelo 

no es mucho lo que se dice a su 
respecto. Aprender sus parámetros prin- 
cipales es una necesidad para todo piloto, y 
especialmente saber cómo salir de esa si- 
tuación riesgosa. Los fenómenos propios de 
su ejecución no siempre son repetitivos y 
dos tirabuzones, iniciados del mismo modo 
y en idénticas condiciones, pueden resultar 
muy diferentes entre sí. 

De allí que esta información no deba 
ser considerada la única verdad, como en 
las ciencias exactas, ya que puede darse el 
caso de que las conclusiones descriptas 
sean contrarias a las halladas en otras 
aeronaves. El fruto de las experiencias 
presentadas aquí provienen de consta- 
taciones efectuadas durante el ensayo de 
diferentes tipos de aparatos y de conclu- 
siones obtenidas en el túnel de viento verti- 
cal, 


IS: IRABUZONE 


Hay cuatro 


clases carac- 
terísticas: normal, chato, 
picado e invertido. El primero es corriente en 
aparatos livianos de entrenamiento, donde 
la actitud longitudinal (0) y la incidencia («) 
son estables, aproximadamente del orden 
de los 45”. Al hacer la maniobra, el piloto ve 
la proa debajo del horizonte, las velocidades 
angulares son casi constantes y la rotación, 
desde el punto de vista del pilotaje, es muy 
estable. Las velocidades de rolido (p) y de 
guiñada (r) son prácticamente iguales. La 
descomposición del vectorrotación total (Rt) 
en tirabuzón estabilizado revela que al dis- 


minuir la velocidad r es mayor que la veloci- 
dad r, mientras que en un tirabuzón muy 
picado(a= 60”) pes más importante quer. 

En el tirabuzón chato, la actitud longitu- 
dinal es inferior a los 30”. El piloto ve que la 
proa del aparato está muy cerca del horizonte 
y si la maniobra es calma, tanto las velo- 
cidades angulares como la actitud son casi 
constantes. En este caso r es muy superior 
ap. 

En los aviones de combate, frecuen- 
temente se comprueba que r supera los 
180%/s, es decir que se cumple una vuelta en 
2 segundos. Salir de esta maniobra lleva 
más tiempo que en la anterior, puesto que 
previamente se debe pasar a un tirabuzón 
normal y luego a un picado en donde se 
comprueba el aumento de p y la reducción 
de r. Si no hay velocidad de guiñada, no se 
producirá el tirabuzón. 

El tirabuzón picado se caracteriza por 
una actitud O mayor de 45” y por consiguiente 
p es superior a r. Desde el 
punto de vista 


del pilotaje, esta 
maniobraes la menos peligrosa 
por la gran velocidad p, y a la menor aplica- 
ción del comando adecuado se saldrá del 
giro. 

Hay tantos tirabuzones invertidos como 
normales, y se individualizan por una « 
negativa y velocidades angulares p y r 
opuestas. Sólo los pilotos experimentados 
reconocen esta clase de maniobras y hay 
dos singularidades que los ayudarán a 
descubrirlas: se sienten “colgados” del 
asiento (factor de carga negativo) y tienen 
una visión completa del suelo, superior a la 
de un tirabuzón normal. El tirabuzón normal, 
agitado en cabeceo, puede pasar 
temporariamente a uno invertido. 


Es un fenómeno complejo para el cual 
existe una explicación sencilla. Supongamos 
un avión liviano al que se le deflexiona a 
fondo la dirección cuando aestá muy próxima 
a la pérdida. La colocación del timón de 
dirección ala derecha produce una ren igual 
dirección y derrapaje (B) a la izquierda . En 
virtud del efecto diedro, $ induce una p con 
similar orientación. Por lo tanto el avión 
comienza un rolido ala derecha provocando 
un aumento de la incidencia sobre el ala del 
mismo lado, que desciende, y una dism- 
inución de a. sobre el ala izquierda, que tien- 
de a subir. Si la incidencia del avión es 
ligeramente superior a la del coeficiente de 
sustentación máximo, las variaciones de 
aquella conducen al aumento sobre el ala 
izquierda y a 


una disminución 
enel ala derecha. Enesecaso, el 
movimiento de rolido a la derecha se amplía 
y es divergente, explicando la entrada de la 
aeronave en guiñada-rolido. 

Un tirabuzón puede ser realizado con 
desplazamientos de alerones a incidencias 
elevadas. Si hacemos una inclinación a la 
izquierda, el alerón derecho baja y se puede 
producir un desprendimiento considerable 
del flujo aerodinámico en el extradós del 
plano derecho, provocando un movimiento 
divergente con rolido hacia la derecha. En 
ciertas condiciones de vuelo, el movimiento 
de alerón a la izquierda puede derivar en un 
tirabuzón hacia la derecha. Este fenómeno 
se produce habitualmente en aviones de 
combate y de entrenamiento. Por eso se 
aconseja en algunos modelos hacer los 
virajes solamente con la dirección, dejando 
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en posición neutra el alerón/elevón. La apli- 
cación del comando de alerón produce una 
guiñada inversa y la entrada en tirabuzón es 
más franca debido a que aparece una velo- 
cidad de guiñada opuesta a la aplicación del 
comando o en el mismo sentido que p. 

En algunos aviones con ala en flecha, la 
curva de estabilidad longitudinal no es lineal 
y puede aparecer un autocabreo. Este fenó- 
meno consiste en un aumento divergente de 
ua partir de cierto ángulo y para una posición 
fija de la profundidad. El autocabreo eleva 
considerablemente el riesgo de untirabuzón 
accidental a medida que el 
piloto es sor- 


prendido por 

el crecimiento de a. En los 
diseños modernos, este fenómeno es cada 
vez más raro porque en el túnel aerodinámico 
se buscan los perfiles y planos alares que 
queden exentos del mismo. 

Delas explicaciones previas se concluye 
que la posición clásica de ingreso a un' 
tirabuzón normal es cabreando el avión y 
colocando cruzados los comandos de direc- 
ción y los alerones. La maniobra parte hacia 
el lado de la dirección y en sentido opuesto 
al del alerón. En algunos aparatos conviene 
aplicar el comando de alerón con algún 
retardo en relación con la dirección y profun- 
didad para asegurar un mejor ingreso al 
tirabuzón. 


IRABUZO: 


En la mayoría de los casos, el tirabuzón 
es una maniobra inhabitual para los pilotos y 
puede desorientarlos. Poreso es fundamen- 
tal que las normas de salida sean extrema- 
damente simples. Aunque una aeronave 
sea capaz de efectuar varios tipos de tirabu- 


zón, habría que aplicar sólo dos comandos 
de vuelo como máximo para salir del mismo. 
En caso contrario, el piloto puede evidenciar 
dificultades para identificar el tipo de manio- 
bra en el que se encuentra y, en consecuen- 
cia, los comandos que debe usar. Lo desea- 
ble es que la salida del tirabuzón se realice 
colocando los comandos en posición neutra 
sobre los tres ejes, pero podría ser ne- 
cesario aplicar por lo menos un 
mando. 

Cuando se está 


en 
tirabuzón agitado en 
rolido y cabeceo, se hace más difícil 
determinar el sentido de rotación. De allí que 
sea ideal que el aparato deje la maniobra 
soltando los comandos (libres) o poniéndolos 
en neutro, para evitar errores de 
interpretación del piloto. Desde el punto de 
vista de la seguridad, este método es supe- 
rior a pesar que demore algo la salida de la 
maniobra. En los modelos con servo- 


un 


comandos, el método de mandos “libres” es 
preferible al de posición “neutra”, a pesar 
que la última sea más natural para el tripu- 
lante. En efecto, se éste deja la mano sobre 
el bastón corre el riesgo de introducir acele- 
raciones angulares pordesplazamiento 

involuntario, pero cuando 
sea impres- 


cindible aplicar un 
mando para salir de la ma- 
niobra, deberá mantenerlo en posición hasta 
lograr ese efecto. 

Puede acontecer que el piloto no ob- 
serve la salida inmediata y mueva los co- 
mandos para acelerarla. En este caso, la 
modificación del método de salida de la 
maniobra no contribuirá a lograr el resultado 
deseado. Esto se comprueba cuando la 
velocidad r disminuye lentamente durante 
untirabuzón agitado. En esas circunstancias 
es posible que el piloto crea que el tirabuzón 
cesará de inmediato al variar el des- 
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plazamiento de los coman- 
dos de vuelo 


Durante la ejecución de un tirabuzón 
normal con un avión liviano, el timón de 
dirección se mueve contra el sentido de giro 
del tirabuzón a fin de disminuir la velocidad 
r. En ciertos modelos, la eficacia de este 
comando es muy buena en tirabuzones pi- 
cados peo puede ser poco aceptable en los 
chatos, En los aviones de combate de líneas 
aerodinámicas, este mando no se emplea 
nunca para salir debido a suescasa eficacia 
En cambio, es muy útil en la mayoría de los 
aviones para terminar un tirabuzón invertido, 
colocándolo en posición contraria al giro por 
sus buena alimentación aerodinámica 

Los alerones son poco eficientes en los 
aparatos liviano, sobre todo durante los 


Velocidad angular de rolido (p) 

Es la velocidad del avión alrededor de su 
eje de rolido (x) y se produce por el despla- 
| zamiento de los alerones/elevones 

Velocidad angular de cabeceo (g) 

Es la velocidad del avión alrededor de su 
eje de cabeceo (y) y se obtiene por el 
| desplazamiento del mando de profundidad. 


Velocidad angular guiñada (r) 

Es la velocidad del avión alrededor de su 
eje vertical (z) y es causada por el 
desplazamiento del timón de dirección. 


tirabuzones picados, pero si la 
inercia en cabeceo es menor que 
enrolido (aeronaves de alas pe- 
sadas) se puede ayudar la sa- 
lida colocando los alerones en 
sentido contrario al giro, como 
en los planeadores. En los 
aviones de combate, en los 
que es necesario mover un 
comando para abandonar 
un tirabuzón, los alerones/ 
elevones son los más 
importantes y deben ser 
usados en el sentido de 
rotación. El uso de este 
método enmascara Ja 
salida a medida que la 
aeronave pasa de esa 
maniobra al tonel sobre la 
vertical, al rotar en el mismo sentido. 
La transición se percibe por la neta 
disminución o detención de la velocidad p. 
En la salida del tirabuzón la velocidad es 
limitada y la aplicación del alerón/elevón 
produce una pequeña velocidad de rolido. 
En los aviones cuyos alerones /elevones 
tienen Una gran eficacia aun en las bajas 
velocidades, es muy difícil lograr la dis- 
minución de esa velocidad angular. Cuando 
más rápidamente se recupere la velocidad a 
la salida de la maniobra, p adquirirá mayor 
importancia. Por lo tanto, controlando la 
velocidad de su aparato, el piloto percibirá 
que está haciendo toneles. Esta es una de 
las razones por la que se toma en cuenta el 
control de la velocidad indicada en la salida 
del tirabuzón 
En el tirabuzón invertido, la lógica nos 
dice que habrá que mover los alerones/ 
elevones en sentido opuesto a la dirección 
de p. En la práctica, el timón de dirección ha 


DEFINICIONES 


Incidencia (u) 


Es el ángulo formado por el eje longitudinal 
del avión el vector viento relativo 


Autotonel 
Esunaevolución con baja incidencia, positiva 
o negativa, en la cual la velocidad angular p 
es elevada y superior a aquélla que será 
obtenida por la eficacia directa de los co- 
mandos. Normalmente, el autotonel se pro- 
duce a la salida de un tirabuzón debido a la 
posición de los comandos de vuelo. 


sido siempre suficiente para abandonar este 
tipo de maniobra. 

La acción del timón de profundidad en la 
salida del tirabuzón es variable. Su. des- 
plazamiento puede efectuarse entre ambos 
topes (cabreo y picada) pero dependerá del 
enmascaramiento aerodinámico que pro- 
duce la dirección sobre el timón de pro- 
fundidad. Cuando la salida se realiza con el 
mando de profundidad en el tope superior 
cabreo, el piloto debe centrar la palanca 
cuando cesa la rotación, porque en algunos 
modelos se puede iniciar un tirabuzón en 
sentido opuesto. 

En ciertas aeronaves, el túnel aero- 
dinámico vertical enseña que el mejor modo 
de salida del tirabuzón estabilizado es co- 
locando el mando de profundidaden cabreo. 
En los ensayos de certificación, cuando los 
aviones no autorizados a hacer esta ma- 
niobra sólo efectúan una vuelta, se reco- 
mienda poner el timón de profundidad en 
picada debido a quela velocidadres todavía 
muy pequeña y a aún no alcanzó su valor 
máximo. En ese caso el flujo aerodinámico 
sobre los comandos de vuelo es diferente al 
producido durante el tirabuzón estabilizado. 
Elefecto de ponerla profundidad en posición 
de picada puede tener una respuesta in- 
mediata, disminuyendo la incidencia. 

Cuando un piloto es sorprendido por el 
comienzo de esta maniobra, es fundamental 
identificar el sentido de giro a efectos de 
aplicar correctamente los comandos y luego 
sostenerlos en esa posición hasta salir de la 
misma, sin intentar variantes que no estén 
insertadas en el Manual de Vuelo del avión. 
Elmodo más confiable de salir de un tirabuzón 
es evitar su iniciación 


Sentido de rotación 
Es el determinado por la dirección y la 
velocidad r (derecha o izquierda). 


Tirabuzón 

Es una evolución con «incidencia elevada 
(positiva o negativa), en la cual el derrapaje 
B y las velocidades angulares (p, q ,r) en 
torno de los tres ejes (x, y, z) pueden ser 
importantes, particularmente la de guiñada 
(r) que es superior a las medidas en vuelo 
normal. | 


> Julio César LOMBARDI 
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ime is money” es una célebre 

frase entre la gente ocupada en 

elevados cargos ejecutivos. Por 

eso no asombra que desde un 
GIV volando sobre US se esté reali- 
zando una llamada telefónica a una 
elegante oficina instalada en el centro 
de Londres. Más aún, está revelando 
que se ha cerrado una vital brecha en 
las comunicaciones entre estaciones 
fijas y móviles, gracias a los sistemas 
satelitarios que hoy funcionan opera- 
tivamente. 

En la pasada década se ha pro- 
ducido un importante avance en esta 
rama de las comunicaciones al resol- 
ver el enlace regular y estable de pax 
y tripulantes en vuelo con cualquier 
punto del mundo. Hoy, modernos sis- 
temas "satcom" (Satellite Communi- 
cation) móviles funcionan comercial- 
mente. Tal es el caso de Inmarsat, 
que entre Dic'90 y Mar'91 le acordó 
autorización a tres GESs (Ground 
Earth Station) fijas para utilizar con 
esos fines a su sistema satelitario con 
alcance mundial. 

Esta empresa funciona como una 
cooperativa internacional integrada 
por 64 miembros e inició sus activida- 
desenlas comunicaciones marítimas, 
que actualmente extendió a los ser- 
vicios aéreos con perceptible éxito, 
puesto que ya tiene en servicio más 


de 14 000 terminales unidas por pla- 
taformas espaciales para utilización 
telefónica, telex, correo electrónico, fax 
y trasmisión de datos. Los servicios 
telefónicos se están experimentando 
desde el '88 y ahora se ha puesto en 
marcha la primera fase comercial. 

La primera GES funcionó en Goon- 
hilly (UK) y es operada por British Te- 
lecom, en tanto que el primer avión en 
ser dotado con un sistema móvil ha 
sido un GIV operado por Gulfstream 
Aerospace Corp. de Savannah (GA). 
La aviónica asociada al equipo móvil y 
la antena, instalada sobre el plano de 
derivafijo, fuerealizada por Racal (UK). 
Para completar el alcance global del 
servicio se han agregado otras dos 
GESSs, una de las cuales funciona en 


. Eik(Noruega)y lasegunda en Singapur. 


Los satélites de Inmarsat en órbita 
y las GESs autorizadas posibilitan las 
operaciones en tres grandes aéreas 
denominadas genéricamente océano 
Atlántico, Pacífico e Indico. Cada una 
de esas zonas dispone de los servicios 
de un satélite Inmarsat en estado 
operativo y varios de reserva. Entanto, 
la GES Goonhilly atiende a la región 
atlántica; Singapur se encarga del Pa- 
cífico y Eik lo hace con el Indico. Es 
probable que durante el corriente año 
se incorpore una nueva GES (Atlántico 
Oeste) que, además de yuxtaponerse 
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con el cubrimiento de Atlántico Este, 
abarcaría el continente América del 
Norte hasta el Pacífico. 

En función de la ruta que sigue 
una aeronave, las comunicaciones 
se orientan vía satélite por alguna de 
las tres GESs, y desde allí a los 
respectivos destinatarios porlas redes 
nacionales e internacionales según 
sea necesario. La búsqueda de las 
GES mereció años de intensos traba- 
jos técnicos para ofrecer un servicio 
confiable y eficiente que hasta en- 
tonces eran prestados por sistemas 
radiales en HF. 

Después de haber recibido el e- 
quipamiento aerotelefónico el primer 
GIV, se sumaron otros 24 aparatos 
más de la categoría corporate, pero 
es más atractivo el estudio que están 
llevando a cabo varias aerolíneas co- 
merciales para colocar el servicio en 
las respectivas flotas. La generali- 
zación de este servicio "satcom" mo- 
dificará el perfil de los vuelos regu- 
lares, puesto que los hombres de 
negocio verán en esos aparatos una 
prolongación de sus propias oficinas 
y comenzarán a reclamar prestacio- 
nes ampliadas a fax. 


Más todavía, las aerolíneas 
están examinado la posibilidad 
de brindar a través del sistema 
“satcom” la reserva de hoteles, 
vehículos y hasta enhebrar ne- 
gocios bancarios. Esacapacidad 
indudablemente economizará prove- 
chosamente un cúmulo de tiempo que 
se pierde relativamente durante los 
viajes. Desde el punto de vista de las 
empresas aerocomerciales, este ser- 
vicio puede constituiruna nueva fuente 
de ingresos y una oferta más intere- 
sante para atraer aviajeros frecuentes 
por razones de negocios. 


SATCOM:EN:LAS:AERQLINEAS:: 


Sin descartar el beneficio que 
puede aparejar el "satcom” telefónico 
a las compañías aéreas, puede ser 
también muy valioso para atender las 
necesidades internas de las tripula- 
ciones. Sin perjuicio de los servicios 
telefónicos más comunes, también se 
pueden trasmitir datos bajo un ré- 
gimen comercial y eso es viable con la 
intervención de varias GESs. 


Estudios emprendidos por la OACI 
han llegado a la conclusión que los 
servicios múltiples de datos y enlaces 
de voz contribuirán significativamente 
al crecimiento de la actividad aeroco- 
mercial en la presente década. Las 
emisiones en HF noofrecenlaseguridad 
que hoy requieren los ATCs y la 
circulación en las rutas aéreas. Esa 
incapacidad puede ser corregida sus- 
tancialmente con los "satcom” al posi- 
bilitar navegaciones más exactas y re- 
portes de posición correctos. El funcio- 
namiento de sistemas GPS y Glonass 
facilitan el estrechamiento de las se- 
paraciones verticales y horizontales, 
pero a la vez exigen comunicaciones 
estables y confiables. 

Un comité especial de la OACisobre 
sistemas de navegación del futuro an- 
ticipa que sólo los “satcom" podrán sal- 
var las dificultades que presentan los 


servicios actuales. Además se ha 
calculado que estos nuevos sistemas 
podrían lograr economías globales de 
$ 5 200 a $ 6 600 M anuales. Los 
enlaces satelitarios entre los centros 
de operaciones de las aerolíneas, las 


Detalle de la instalación de un teléfono 
a bordo de un evión de negocios: 
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Como se mueve el radomo y la 


antena con la incidencia variable 


del plano de cola 


cabinas de mando y las computadoras 
embarcadas asociadas a la aviónica 
habilitarán el monitoreo en tiempo 
real de todos los sistemas impor- 
tantes de a abordo, aportando una 
mayor seguridad al vuelo y econo- 
mizando combustible. Esas facili- 
dades se extenderán al área admi- 
nistrativa, como anticipación de 
necesidades de abastecimiento, 
información sobre pax en viaje y 
cantidades a embarcar en las si- 
guientes escalas, y otros datos se- 
mejantes. 

Con este sistema de comuni- 
caciones, el personal de cabina po- 
drá adelantar órdenes de compra en 
los “free shops” por cuenta de los 
pax, o lo que es más importante, 
hacer consultas de orden médico 
ante una emergencia abordo. Todos 
estos servicios se brindarán a medida 
que se incorporen más GESs al 
sistema. Además de las tres ya en 
funcionamiento, en el '92 se prevé 
que otras nueve entrarán a la red. 
Aprovechando estas oportunidades, 
se comienzan a organizar consorcios 
que ofrecen servicios orales y de tras- 
misión de datos a baja y alta velocidad. 
British Telecom, Norwegian Telecom y 
Singapore Telecom se han agrupado 
en el emprendimiento llamado skypho- 


Ubicación de 


la aviónica A 


A] 


ME 


Instalación de la antena 
Satcons en el Gulfstrean IV 


Radomo/antena 


TA 


Heras 


ne. SITA, una cooperativa integrada 
poraerolíneas para prestar servicios de 
este tipo, se asoció con Teleglobe 
Canadá, France Telecom y OTC (Aus- 
tralia) para fundar Satellite Aircom, una 
red global de comunicaciones aero- 


náuticas que operará enlazándose con 
el sistema satelitario Inmarsat a través 
de una o más GESs. 
Estoscasosse repiten mediante 
el grupo configurado por Comsat 
(US) y KDD (Japón), pero además 
estaempresa y Skyphonese juntaron 
a Aeronautical Radio Inc. (ARINC) 
en el consorcio Globalink. ARINC 
recibirá servicios satelitarios de co- 
municaciones de sus socios, y las 
GESs del grupo se apoyarán mu- 
tuamente para asegurar la entrega 
de mensajes producidos por ARINC, 
La expansión veloz que están ex- 
perimentando los “satcom” ha in- 
ducido a las grandes empresas e- 
lectrónicas a erigir líneas de pro- 
ducción de equipos y actualmente 
están disponibles los de Racal, 
Rockwell Collins, Ball Aerospace, E- 
Systems, Toshiba, Toyocom. Das- 
sault Eléctronique, Canadian Mar- 
coni y Honeywell. Esta cantidad de 
proveedores revela no sólo el interés 
comercial de los servicios “satcom”, 
sino también las expectativas de 
expansión que se presumen en el largo 


plazo. 
Joseph Von RUDOLFF 
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USAF/NASA 


EL SATELITE 
CRRES ESTUDIA 
LA ATMOSFERA 


Conocer la alta atmósfera es, de alguna 
manera, conocernos a nosotros mismos. 
Sólo de esa forma se podrán solucionar los 
inconvenientes en las comunicaciones ra- 
diales y dominar los diversos problemas 
que ocasiona la alta radiación. Así lo enten- 
dieronla NASA y la USAF, quienes empren- 
dieron el programa CRRES para estudiar la 
ionosfera y magnetosfera terrestre mediante 
inyecciones de elementos químicos. Tam- 
bién participaron activamente en las expe- 
riencias Alemania y la URSS, en tanto que 
ala Argentina le cupo un rol preponderante. 
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omo sabemos, la at- 

mósfera está dividi- 

da en cuatro franjas: 

la tropósfera, que 
llega hasta una alturade 11 
km; la estratóstera, situada 
entre 11 y 80 km; la ionós- 
fera, entre los 80 y 500 km; 
y la exóstera o magnetós- 
fera, que se extiende más 
allá de los 500 km. La ¡o- 
nósfera es una capa de ¡o- 
nes positivos «conductores 
deelectricidad-que permite 
entre otras cosas las tras- 
misiones radiales, en tanto 
que la magnetósfera le 
debemos la protección de 
la alta radiación cósmica 
que llega ala Tierra. El pro- 
grama CRRES (Combined 
Release and Radiation Ef- 
fect Satellite) está orientado 
al estudio de este medio 
ambiente que rodea a nu- 
estro planeta, caracterizado 
por disponer del cuarto es- 
tado de la materia: el plas- 
ma, además de los conoci- 
dos líquido, gaseoso y 
sólido. 

Para investigar estos 
fenómenos se consideró 
necesario inyectar en el es- 
pacio desde un satélite ele- 
mentos químicos que 
"pinten” las líneas de los 


campos eléctricos y magnéticos que 
rodean ala Tierra, como el bario, sodio, 
calcio o litio. El estudio de los efectos 
mediante observaciones ópticas, con 


radio o radar suministrarán 
nueva información acerca 
de la interacción de las ra- 
diaciones solares, átomos, 
iones y campos electro- 
magnéticos, y también 
cómo reaccióna la ionós- 
fera frente a la aplicación 
de altos niveles de energía 
externa, como es el caso 
de una erupción solar. 
Las descargas del 
CRRES fueron estudiadas 


Trazas dejadas por el batria 


¡satélite Pegsat. 


con una amplia gama de instrumentos 
instalados entierra y abordo de aviones. 
Los puestos de observación estaban 
ubicados en el Pacífico Sur, Canadá, 


Argentina, Chile, Ecuador y el Caribe, 
mientras que los radares que parti- 
ciparon fueron los de Arecibo (Puerto 
Rico), Kwajalein (Islas Marshall) y Mile- 


stone Hill (Massachusetts). 
Arecibo posee el radiote- 
lescopio más sensible del 
mundo y su radar tiene una 
capacidad única para sondear 
la atmósfera. Este observatorio 
es administrado por la Uni- 
versidad de Cornell (USA) y ha 
tenido una activa participación 
en numerosos descubrimien- 
tos, como los púlsares, quá- 
sares, agujeros negros y polvo 
cósmico. 
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AlprogramaCRRES también estuvo 
asociado el satélite Pegsat, puesto en 
órbita el 5 Abr “90 mediante un cohete 
Pegasus disparado desde un B-52, El 
16 Abrde ese año descargó bario sobre 
el norte de Canadá para estudiar la 
estructura electrónica de la zona en 
donde se desarrollan las auroras 
boreales. Elbariocreó unanube esférica 
brillante con una cola oscura que se 
formó a medida que-los átomos se 
ionizaron. Si bien la nube inicialmente 
se movió ala velocidad del satélite, 
cuando comenzaron a formarse 
los iones se “pegaron” alas líneas 
del campo magnético y su 
movimiento hacia adelante cesó. 
Sus efectos fueron estudiados con 
cohetes sonda en Jul y Ago de 
ese mismo año. 

[El CRRES fue lanzado el 25 
Jul “90 mediante un Atlas- 
Centauro, y tiene una órbita e- 
líptica a través del cinturón Van 
Allen, con un apogeo de 36 000 
km y un perigeo de 350 km. Esta 
trayectoria era conocida con 
suficiente exactitud, de manera 
que los científicos pudieron de- 
terminar el punto preciso paraque 
ocurra la descarga. Llegado el 
momento el satélite liberó unas 


cápsulas con el producto químico, que 
se abrieron a unos 3 km aproxi- 
madamente para no dañar los equipos 
de a bordo. Los ¡ones producidos arti- 
ficialmente estuvieron sujetos a las 
mismas fuerzas que los naturales, pero 
tienen una ventaja adicional con res- 
pecto a los de hidrógeno, helio y oxí- 
geno: brillan con la luz solar y pueden 
observarse fácilmente, es decir, actúan 
como partículas trazadoras. 

Otro de los experimentos estaba 
destinado a comprobar la hipótesis del 
premio nobel Hannes Alfven, acerca de 
la velocidad crítica de ionización. Los 
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trabajos de Alfven predecían 
que si las velocidades re- 
lativas de un gas neutro 
cargado eléctricamente y de 
un plasma magnetizado son 
suficientemente altas, el gas 
neutro se ¡onizará aunque 
nose disponga de la energía 
requerida para una ¡o- 
nización nominal. Esto fue 
confirmado con el último de 
los vuelos experimentales 
que se realizó con un B707 
de la Fuerza Aérea Argen- 
tina, con la dirección del Com 
(R) Dr. Arnaldo Valenzuela 
(ver Fuerza Aérea Informa 
en esta misma edición). 

Las estaciones terrenas 
también darán respuesta a 
otros interrogantes, como el de iden- 
tificarlos campos eléctricos que contro- 
lan los flujos de energía y su interacción 
con la ionosfera, o cómo se comportan 
las ondas de HF y VHF. Además se 
estudiarán los efectos de las descargas 
en las ondas de radio que se propagan 
en trayectorias bi-estáticas y se a- 
nalizarán los efectos de las señales de 
los satélites cuando pasan a través de 
la nube de bario. En otras palabras, el 
CRRES constituyó un programa 
científico de muy alto nivel, en el cual 
nuestro país tuvo una muy calificada 
participación. 


El Dr. Arnaldo Va- 
lenzuela nació en Cór- 
doba el 8 de Set de 
1940. Ingresó ala EAM 
para graduarse como 
piloto militar y luego 
cursó estudios de inge- 
niería aeronáutica. Con 
la ayuda de una beca 
que le otorgó USA, en 
el Instituto Balseiro hizo 
lalicenciatura en Física, 
y después preparó la 
tesis sobre Colisiones 
Atómicas que le permi- 
tió doctorarse en esa 
especialidad. Se inclinó 
por los estudios referentes a la física de la ionóstera y 
magnetósfera, y viajó a Alemania para hacer diversos trabajos 
sobre nubes ¡onizadas, una metodología que recién comen- 
zaba a desarrollarse. En el Instituto Max Planck investigó 
sobré física del plasma y dirigió el programa germano- 
argentino EGANI, al que AEROESPACIO se refirió en nu- 
merosas oportunidades. Entre 1986 y 1988 presidió la CNIE 
y luego retornó a Alemania, en donde se encuentra radicado. 

El Dr. Valenzuela explicó a AEROESPACIO la conve- 
niencia de utilizar aeronaves para las observaciones, en 
lugar de hacerlo con satélites. “El avión brinda una gran 
flexibilidad, ya que permite cambiar el rumbo a voluntad, 
mientras que el satélite tiene una órbita prefijada. Argentina 
está especialmente calificada en el área espacial de la física 
del plasma. Debe recordarse que fuimos los únicos que 
realizamos este tipo de trabajos y no hay otros proyectos en 
el mundo. La prueba de ello es que un país como la URSS 
nos haya solicitado permiso para tomar parte de este 
programa". h 

Con respecto a la política espacial argentina, el Dr. 
Valenzuela señaló que es imprescindible que nuestro país 
planifique su programa espacial. “Esto ya fue hecho hace 
tiempo y dejado un poco de lado. Tampoco se le brindó el 
apoyo económico suficiente, y en este sentido se debería 
fijar un nivel de mínima que garantice el perfeccionamiento 
de nuestros técnicos y científicos jóvenes, que tienen un 
nivel de conocimientos muy alto. No es justo que haya 
argentinos que encontrándose en condiciones de trabajar 
exitosamente dentro de la actividad espacial no cuenten con 
los medios suficientes, cuando esta área puede brindar 
beneficios sociales importantes”. 


FALENZUEL 


Dr Arnaldo Valer.- 
zuela was born in 
Córdoba on Septem- 
ber 8th, 1940. He gra- | 
duated as military pi- 
lot from the EAM, and 
then he studied aero- 
nautical engineering. 
Whit the aid of a 
scholarship granted 
by USA, he studied for 
his masterís degree 
on Physics at Instituto 
Balseiro. Afterwards, 
he worked on his the- 
sis on Atomic Colliston 
with which he obtained 
his docotoral degree on that specialization. He majored in 
studies related to ionosphere and magnetosphere's phys- 
¡cs, and he wentto Germany to do different works on jonized 
clouds, a methodology that was just beginning to be devel- 
opedat that time. In the Max Planck Institute he did research 
work on the plasma's physics and he directed the German- 
Argentine program EGANI, aprogram which AEROE. SPACIO 
referred to many times. Between 1986 and 1988 he was 
president of CNIE and then he returned to Germany, where 
he is living now. 

Dr Valenzuela explained to AEROESPACIO the conve- 
nience of using aircraft for the observations rather than 
satelites. “An aircraft offers great flexibility since it allows 
changing headings at will, while satellites have a previously 
fixed orbit. Argentina is specially qualified in the plasmas 
physics space area. We must remember that no one butus 
did this type of work and that there ¡s not any such other 
project in the world. The evidence of this lies in the fact that Ñ 
a country as the USSR has requested us permission to 
participate in this program”. 

As regards the Argentine space policy, Dr Valenzuela 
pointed out that it is indispensable for our country to plan ¡ts 
space program. “This had already been done sometime ago 
and the ¡it has been left a little aside. lt was never given 
enough financial support either and, on this particular a 
minimum budget should be alloted in order to ensure the 
training of our young technicians and scientists whose level 
of knowledge is very high. It is not fair that Argentinians who 
are qualified to be working successfully in space activity 
cannot have enough means to do so, whe this area is able 
to offer important social benefits”. 


Ricardo A. MENDEZ " 
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OACI, nuestro país creó el servi- 

cio de Búsqueda y Salvamento 

aeronaútico en Dic.'47 y comen- 
zó a operarlo en plenitud a partir de 
Ene '48. Ese compromiso internacio- 
nal nos exigió organizar un servicio 
idóneo y apto para coordinar los ele- 
mentos pertenecientes a organismos 
estatales y privados. 

Completando la información AIP, 
en el '62 se incorporó una sección 
SAR (Search 8 Rescue) que incluía 
información sobre reglas generales, 
equipos de emergencia, procedi- 
miento, códigos de señales y ubica- 
ción de los Centros Coordinadores de 
Búsqueda y Salvamento (CCBS) con 
sus respectivas coberturas. Luego en 
el'54se puso en vigencia el Manoprer 
11 SAR, Parte | (Manual de Operacio- 


1 n cumplimiento de las normas 


nes para Servicios de Tránsito Aéreo), 
y en el '66 se sumó el Manual de 
Supervivencia sobre tierra. 

En el SICOFAA (Sistema de Coo- 
peración del las Fuerzas Aéreas Ame- 
ricanas) se emitió el documento T-339, 
remplazado más tarde por el T-380, 
que sirve de guía para el trabajo SAR 
conjunto y combinado. En el '75 se 
publicó el Manoper ll SAR, Parte ll, 
sobre procedimientos SAR hoy en 
vigencia. Mientras tanto, desde Abr. 
'64 operaba una unidad SAR con base 
en Tandil. Ese Escuadrón de Búsqueda 
y Salvamento | estableció nuevas mo- 
dalidades de empleo para los medios 
específicos y fundó una mentalidad en 
el seno de los organismos del sistema. 

Entre aquel año y 1971, la unidad 
SAR operó independientemente y a 
requerimiento de los Centros Coordi- 
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nadores de Rescate (CCR) con un 
servicio H24. Así el escuadrón inter- 
vino en un centenar de salvamentos 
entre Panamá y la Antártida, para lo 
cual disponía de trifíbios HU16B 
Albatros, HC-47, DHC-2 y DHC-3. 
Alcomenzar los vuelos a Malvinas 
(1971), elescuadrón fue basado en la 
Br.Ae. VII (Morón) y sele adscribieron 
eventualmente los C-130paracumplir 
exploración lejana y SAR Hasta el '76 
participó en unos 40 episodios, pero 
eso año el escuadrón fue disuelto 
debido a un proceso de reordena- 
miento orgánico. Las funciones fueron 
cumplidas desde entonces por la 
Br.Ae. | (El Palomar) y a los Hércules 
se sumaron los F-27. LA fijación de 
normas SAR, la coordinación de or- 
ganismos, la realización de cursos de 
entrenamiento y otras tareas afines 


han quedado en manos del Cdo. Re- 
giones Aéreas (Cdo.RR.AA.). 


Cinco CCBS, uno por cada FIR 
(Flight Information Region) en que se 
divide el país, tienen a su cargo las 
responsabilidades SAR en las áreas 
asignadas por convenio internacional 
(Ezeiza, Resistencia, Córdoba, Men- 
doza y Com. Rivadavia). Cuatro sub- 
centros los complementan en virtud 
de la extensión geográfica de algunos 
de ellos (S.C. de Bariloche/Ezeiza; 
Salta/Córdoba; R.Gallegos y Vcom. 
Marambio/Com. Rivadavia). 

La misión fundamental de los 
CCBSseslaoperación SAR en ayuda 
de aeronaves accidentadas, y la coor- 
dinación con otros servicios pertene- 
cientes a organismos domésticos e 
internacionales. La coordinación in- 
terna de la FAA se efectúa en el mo- 
mento del alistamiento, y la integración 
de los medios se materializa al entrar 
en acción. Actualmente no existe una 
unidad SAR específica y con recursos 
propios, como cuando actuaba el 
Escdr. BS. l. 

La Dirección de Tránsito Aéreo 
(Cdo. RR.AA.), con sede en el Edificio 
Cóndor, asume las funciones de coor- 
dinador general cuando participan di- 
versos CCBSs. Estos organismos e- 
jecutivos actuán cuando una aerona- 
ve es declarada en emergencia, o por 
iniciativa propia cuando reciben no- 
tificación de un siniestro. Las redes de 
comunicaciones del servicio de trán- 
sito aéreo poseen lasfrecuencias para 
enlazar lasterminales que sean nece- 
sarias en caso de emergencia. 

La preparación de personal espe- 
cializado en tareas SAR se inició a 
partirde Set'68, al dictarse los primeros 
cursos sobre BS con una duración de 
10 semanas. Desde el '71 se hacen 
cursos en el Centro de Instrucción, 
Perfeccionamiento y Experimentación 
que funciona en dependencias del 
Aeropuerto Internacional M. Pistarini, 
en virtud de las necesidades de la 
FAA. 

A partir de 1989 se están impar- 
tiendo dos cursos anuales de 8 se- 
manas de duración. La enseñanza 
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para el personal civily militar que cumple 
funciones en los CCR consiste en 
280 h lectivas distribuidas entre BS, 
tránsito aéreo, MET, navegación aérea 
y cartografía. 


No caben dudas que la incor- 
poración de la tecnología satelital al 
servicio SAR ha mejorado enorme- 
mente las expectativas de vida en caso 
de siniestro. De modo que nuestra in- 
corporación al sistema SARSAT/ 
COSPAS, que comenzó a operar en el 
'82, será una cuestión de tiempo. 

La utilización de plataformas 
espaciales con fines SAR comenzó a 
investigarse desde su aparición. La 
NASA experimentó un sistema de ras- 
treo doppler desde los Nimbus en la 
décadadel'70, localizandotrasmisiones 


de sensores remotos instalados en la 
superficie (estaciones MET, boyas, 
globos libres y otras plataformas), pero 
el primero con aptitud operativa fue 
incluido en el Argos francés y en los 
Tiros de la NOAA (National Oceanic € 
Atmospheric Administration). 

Luego en el '76 USA, Canadá y 
Francia acordaron en común organizar 
un sistema (SARSAT) basado en el 
empleo de satélites, donde el primero 
proporcionaría las plataformas, el 
segundo estaría a cargo de los repe- 
tidores espaciales para las distintas 
frecuencias, y el tercero contribuiría 
con procesadores espaciales para la 
frecuencia 406 MHz del Argos. Te- 
niendo en cuenta razones de prac- 
ticidad e interés, la URSS negoció su 
participación en el sistema en 1980, 
comprometiéndose a equipar sus 
Cosmos con repetidores y procesa- 
doras que internacionalizaran asu red 
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COSPAS. En el '81 se agregaron al 
sistema de Noruega y Suecia. 

Las antenas de los satélites de la 
red están orientadas hacia la tierra para 
captar las eventuales señales de emer- 
gencia y retrasmitirlas a los centros 
SAR en todo el mundo. Por eso el 
SARSAT/COSPAS es un modelo de 
cooperación internacional al que desde 
el '86 se le sumaron Bulgaria, Dinamar- 
ca, Finlandia y el Reino Unido.En nues- 
tro continente, Brasil y Chile participan 
activamente. 

El. SARSAT/COSPAS consta de 
dos subsistemas, el primero de los 
cualestrasmite enlasfrecuencias 121.5 
y 243 Mhz. Trabaja en combinación con 
localizadores de emergencia (ELT) y 
radiobalizas indicadoras de posición 
(EPIRB), operando con un radio de 
3 220 km cuyo centro es una estación 
terrestre. Elsegundo subsistematrabaja 
enla frecuencia de 406 Mhz y abarca la 
totalidad del planeta. Durante los tres 
primeros años de actividad, el SARSAT/ 
COSPAS ha posibilitado la salvación 
de más de 600 vidas. 

En el '82, el COSPAS colocó en 
órbita su primera plataforma y entraron 
en operación cuatro estaciones terres- 
tres de USA y Canadá. Al poco tiempo 
selogró el primer salvamento con ayuda 
de este sistema. En el '83 se registró el 
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lanzamiento del primer SARSAT. Al 
año siguiente ya estaban trabajando 
dos plataformas de cada parte en las 
frecuencias 121.5 y 234 MHz, en tanto 
que la NASAtrasfirió su responsabilidad 
operativa ala NOAA. La frecuencia 406 
MHz ingresó al servicio operativo desde 
el Argos en el '85, y hoy día la red 
consta de cuatro satélites de cada 
parte con lo que se ha logrado una 
cobertura prácticamente total. 

Lostrasmisores que enlazan el lugar 
donde se produjo a emergencia y un 
RCC cumplen severas normas funcio- 
nales y pueden enviar señales de alerta 
mientras suministran datos para la lo- 
calización. Las trasmisiones en 121.5/ 
243 MHz posibilitan las localizaciones 
dentro de un radio de 20 km, en tanto 
que las que se hacen en 406 MHz se 
ubican dentro de los 5km. Esos errores 
seirán corrigiendo a medida que mejore 
la tecnología de los equipos. 

El uso de los ELTs es obligatorio en 
las aeronaves americanas en general 
desde los años '70, araíz de una norma 
legislativa. Estos trasmisores de emer- 
gencia se activan cuando sufren un 
fuerte impacto y sus emisiones pueden 
alertar a los aviones que vuelan en las 
cercanías. De no haber aeronaves en 
vuelo en los proximidades; antes el 
pedido de auxilio se perdía. Eso de- 
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terminó la necesidad de contar con una 
escucha confiable y permanente que 
estuviera, además, en condiciones de 
localizar la posición del avión en 
emergencia, y el sistema SARSAT/ 
COSPAS cubrió esa brecha. Actual- 
mente existen alrededor de 250 000 
ELT/EPIRB-a bordo de aeronaves en 
USA? 

Aunque hay distintos modelos de 
ELT/EPIRB, las frecuencias de trasmi- 
sión, los moduladores, los amplificado- 
res y las baterías son uniformes. El 
equipo básico consta de una antena 
omnidireccional, sensores para poner 
en marcha al equipo cuando se produce 
un choque contra una cierta dureza, 
interruptores de encendido y apagado, 
cableado y soportes de montaje. Las 
baterías de alimentación mantienen el 
funcionamiento entre 24 y 48 h conti- 
nuas, aún con temperaturas de -20% € 
y más bajas. 


La vigilancia del segmento espacial 
es continua y capta las señales de 
auxilio emitidas por trasmisores 
terrestres. Las plataformas orbitan en 
las proximidades de los polos, 
posibilitando la cobertura completa de 
planeta a medida que rota la Tierra. 


RSC-MBI 


Estos satélites cumplen funciones MET 
y de auxilio a la navegación, además. 

Los sensores espaciales recogen 
las señales de los ELTs y EPIRBs en 
las frecuencias 121.5/243 y 406 MHz, 
calculando la variación doppler de las 
mismas en relación con el despla- 
zamiento de la plataforma y la posición 
de la baliza. Ese valor, procesado en 
computadora, permite identificar el lugar 
del accidente. Las señales recibidas 
por el satélite son retrasmitidas hacia 
las LUTs (Local User Terminals), desde 
son trasferidas a un MCC (Mission 
Control Center). Estando en actividad 
cuatro de las plataformas 
espaciales, el tiempo que 
tarda en producirse el con- 
tacto varía entre unos mi- 
nutos y unas pocas horas. 

Los Tiros que opera la 
NOAA cumplen una órbita 
cada 100 minutos a una 
altitud aproximada de 850 
km y con una inclinación de 
99” respecto al ecuador. 
Las señales recibidas des- 
de las balizas son dirigidas 
hacia la tierra en la fre- 
cuencia de 1 544.5 MHz 
(banda L) y en tiempo real. 
Cuando el enlace se esta- 
blece en 406 MHz, el pro- 
cesador se encarga de 
medir las emisiones dop- 
pler y los tiempos, en tanto 
que la memoria almacena 
información para retras- 
mitirla cuando no es reci- 
bida entiempo real poruna 
estación terrestre. 

Los cosmos afectados 
alprograma COSPASrecorren su órbita 
en 105 min, casi 1 000 km de altura y 
con una inclinación de 83* respecto al 
ecuador. El repetidor de abordo trabaja 
en 121.5 MHz y la memoria registra las 
trasmisiones de 406 MHz para un pos- 
terior envío a la superficie, además de 
hacerlo en tiempo real. Tanto los 
SARSAT como los COSPAS propor- 
cionan idénticos servicios en las fre- 
cuencias 121.5 y 406 MHz. 


La red multinacional SARSAT/ 


COSPAS opera sin fronteras en be- 
neficio de la vidas en peligro, por lo que 
es apoyada por un amplio despliegue 
de estaciones LUTs y MCCs quereciben 
y procesan datos, y determinan accio- 
nes. Otros usuarios del sistema cuentan 
con facilidades para recibir información 
desde los MCCs para luego distribuirla 
hacia los RCCs nacionales. Con este 
propósito se están montando redes 
internas de distribución de datos 
(RDCO). 

Las LUTs y ADLUTs (Advanced 
Technology Local User Terminal) que 
con 6 000 km de alcance pueden recibir 


de una EPIRB/ELT en 121,3/249/406 


señajos por un satólite COSPAS o. 
aun LuT;, 


un80 % de las emisiones, registran en 
tierra las señales enviadas en la 
frecuencia 1 544.5 MHz, las procesan 
en pocos minutos, y luego alertan al 
MCC con el que estan conectadas. En 
el corriente año funcionarán ya unas 17 
estaciones de ambos tipos, de las que 
cuatro lo harán en USA, cuatro en 
Canadá, una en Francia, cuatro en la 
URSS, una en UK, una en Noruega, 
una en el Brasil y una en Chile, ésta 
entregada por la industria local. EL MCC 
que recibe la alarma decide hacia que 
RCC dirigir las órdenes del caso y 
cuando el siniestro se detecta fuera de 
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los límites de la responsabilidad nacio- 
nal, se informa a un MCC internacional. 
Los RCCs desarrollan las tareas prác- 
ticas del salvamento. 

Actualmente, el SARSAT/COSPAS 
está trabajando para cumplir una 
transición ordenada a la próxima 
década, y uno de los problemas que 
aún tiene que corregir es la filtración de 
las alarmas falsas que se producen por 
activación involuntaria de balizas, error 
de operación, fallas de los equipos, o 
erróneo empleo de las frecuencias. Para 
verificar la certeza de una señal, no hay 
otro método que asegurarse "in situ”. 
Lamentablemente, el por- 
centaje de alarmas falsas 
en las frecuencias 121.5 y 
243 MHz es elevado, locual 
produce numerosas movi- 
lizaciones al tiempo que las 
emisiones interfieren otras 
que pudieran ser reales. 

En la actualidad se es- 
tudian una serie de reco- 
mendaciones, como la di- 
vulgación de normas coer- 
citivas; el diseño de ELT/ 
EPIRBs más confiables; la 
inclusión del control de 
esos equipos en las listas 
de chequeo; limitación de 
comprobaciones a unos 
pocos segundos y en pe- 
ríodo autorizados; prohibi- 
ción del uso defrecuencias 
de emergencia en con- 
tactos de rutina, y retiración 
de las baterías previo a un 
almacenamiento, despa- 
cho o retiro de servicio de 
Una de tales balizas. 

A pesar de que son escasos los 
países donde funcionan regularmente 
estas redes, seríarecomendable obligar 
el trasporte de un ELT o EPIRB a bordo 
de todas las aeronaves, sin importar su 
tipo. Países vecinos dotados con esta- 
ciones LUT/ATLUTs, pueden cooperar 
en esta materia, simplemente para 
hacer cierto el lema “para que otros 
puedan vivir”. 
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ás allá del espec- 

táculo que ofrecen 

alosvisitantes, las 
ferias especializadas tie- 
nen atractivo porque en un 
solo punto geográfico se 
suelen concentrar decenas 
de ejecutivos y expertos 
para intercambiar infor- 
maciones y discutir so- 
luciones de problemas es- 
pecíficos. Es una de las 
pocas ocasiones en que 
se logra reunir a gente tan 
importante. 

Por eso los organizadores de Inter 
Airport “91, una exposición de equipos 
destinados al funcionamiento y confort 
del tráfico de pasajeros y cargas a 
desarrollarse en el aeropuerto de 
Frankfurt (Alemania) entre el 24 y 27 
de setiembre, prepararon algunas 
conferencias y reuniones para tratar 
los problemas que comienza a ofrecer 
el sistema ATC continental y que sin 
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duda se verán fuertemente agravados 
a medida que aumente el tráfico entre 
los estados orientales y los del oeste 
europeo. 

El 26 Set'91 será puesto sobre la 
mesa el tema del ATC (Air Traffic 
Control) continental y las conversa- 
cionestendrán una amplitud que pone 
de manifiesto la preocupación ge- 
neralizada en este campo. 
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Para algunos técnicos, 
será conveniente estudiar la 
remodelación del sistema 
ATC continental si se espera 
lograr efectos prolongados y 
confiables. La diversidad de 
equipamiento y procedi- 
mientos haría más costoso 
un intento de homogenei- 
zación, o de modernización 
no coordinada. 

Pero paralelamente se 
plantea el interrogante sobre 
la capacidad industrial para 
sostener un programa de 
renovación masiva dentro de un lapso 
aceptable, y de allí que también se 
haninvitado a los representantes de la 
producción para hablar sobre equipos, 
mantenimiento, financiamiento y el 
planeamiento de los requerimientos. 
Cálculos gruesos permiten estimarque 
solamente Europa Occidental debería 
invertir unos $ 6 500 M a lo largo de 
una década para homogeneizar los 
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sistemas ATC si se desea evitar la 
congestión de los actuales servicios 
en el medio plazo, pero si hay que 
sumar las necesidades de Europa Ori- 
ental, entonces esa cifra superaría su 
duplicación. 

Cuando se discuten las con- 
secuencias que traerá aparejada la 
liberalización del trasporte aéreo en el 
Mercado Común Europeo, se entiende 
que las aerolíneas actualmente en o- 
peraciones tendrán que hacer aportes 
financieros para mejorar los sistemas 
ATC, perolos valores precitados llevan 
a presumir que la contribución ae- 
rocomercial no 
será de un volu- 
men suficiente co- 
mo para solventar 
gastos tan ele- 
vados. Mayores 
pagos de los o- 
peradores aumen- 
tarán sus penurias 
financieras e in- 
citarán una ele- 
vación de las tarifas, que no será 
neutralizada por la dura puja in- 
terempresaria que se avecina. Porotra 
parte, la eventual desaparición de 
compañías de tipo medio atenuaría la 
trasparencia de la competencia 
interlíneas y que es vigilada por la 
Comisión de Control de la CEE 
(Bruselas). 

De allí que se esté intentando 
interesar en varios estados a capitales 
privados para hacerse cargo de los 
servicios ATC (vg. Alemania), pero no 
existe un claro consenso sobre esta 
solución nitampoco hay seguridad que 
empresas no estatales estén dis- 
puestas a invertir cifras tan elevadas. 
Estetipo de propuesta interesatambién 


a los europeos orientales, que de- 
cididamente carecen de capitales para 
afrontar un programa de modernización 
a cargo del Estado.La magnitud que 
tendría el programa de actualización 
del sistema ATC continental no tiene 
precedentes, por lo que la palabra de 
la industria es aguardadacon ansiedad. 
Este problema será motivo de la 
reunión que mantendrán los delegados 
manufactureros el 26 Set en el marco 
del AIR/NAV/COM Congress, y durante 
ese foro seguramente se evaluará la 
capacidad de los productores in- 


ternacionales para esta circunstancia. 


En la reunión sobre la situación de 
las redes europeas de ATC inter- 
vendrán miembros del Directorio 
General del Trasporte Aéreo, de la 
Comisión de Política del Trasporte 
Aéreo, de empresas fabricantes y de 
las administraciones de los servicios 
ATC. Los temas hasta ahora pro- 
puéstos son reveladores de las preo- 
cupaciones mayores que tienen los 
estados del continente. Se discutirá 
sobre la estimación del costo de 
reconstruir el sistema ATC europeo, 
las fuentes de financiamiento y quién 
se encargará de negociar asunto tan 
delicado; el rol que le cabrá a los 
distintos organismos y comisiones con 
ingerencia directa o colateral en este 


campo, y la aptitud de Eurocontrol 
para tomar a su cargo el diseño de esa 
renovación tan compleja sin la 
cooperación del sector industrial. 

La naturaleza y magnitud de la 
participación industrial también desea 
ser bien conocida por los grandes 
fabricantes que pueden accedera esta 
gigantesca operación. Es preciso que 
los industriales dejen conocer si están 
en condiciones de proveer los equipos 
y tecnologías que se les soliciten y en 
qué plazos, y como podrían organizarse 
“joint ventures" para tomar a su cargo 
la participación industrial en tal 
programa. Los or- 
ganizadores de es- 
tas reuniones con- 
fían en su éxito por- 
que allí estarán e- 
misarios de las prin- 
cipales empresas 
internacionales co- 
mo IBM, Unisys, 
Raytheon, Hughes, 
Thomson-CSF, 
Marconi, DASA, Siemens-Plessey y 
Westinghouse. 

Los observadores entienden que 
habrá respuestas técnicas satis- 
factorias de parte de los industriales, 
pero no hay un panorama claro sobre 
los modos de financiarlas inversiones, 
Por lo pronto, hay pocas dudas sobre 
la ayuda sustancial que tendrán que 
prestar los gobiernos a través de sus 
presupuestos, por lo menos hasta un 
nivel que aliente a los inversores 
privados a cooperar con entusiasmo. 
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CAZAS BRITANICOS 


- Solicito se publiquen las características tl 
vistas de los aviones británicos Armstrong Siskin y Glo; 
Gamecock. 


tres 
ster 


Carlos E. DESIO - Capital Federal 


El Armstrong Whitworth (luego Armstrong Siddeley) 
Siskin era un biplano de caza concebido a principios de la 
década del 20, que entró en servicio en la RAF a pantir del 
modelo II| y subsiguientes. Estaba construido totalmente 
con metal, revestimiento de tela y aleación liviana. El tren 
deaterrizaje eratriciclo, fijo y sin carenado. Las dimensiones 
principales eran envergadura 10,11 m; longuitud 7,72 m; 
altura 3,10 m y superficie alar27,22m2. Tenía una velocidad 
máxima de 250 km/h yper llegar a3 000 de altura requería 
6 min 20 s. El techo de servicio era de 8 200 m con una 
autonomía de 1 h 12 min, equivalente a270 km de alcance. 
Su peso vacío era de 935 kg y el máximo de despegue de 
1366 kg. El armamento eran 2 ametralladoras Vickers, 
sincronizadas, de 7,7 mm decia 4 bombas de 9 kg en 
soportes subalares. Se probaron varias plantas motrices 
que dieron lugar a las diversas variantes, pero la más 
utilizada era el motor radial Armstrong Siddeley Jaguar IV 
de 420/450 hp (313/345 kW) que movía un hélice bipala de 
madera. 

El Gamecock era uno de los biplanos Gloster más 
exitoso en la RAF, pese a no diferir fundamentalmente de 


sus antecesores, salvo en el motor. Con estructura metálica 
y revestimiento mixto, este avión tenía tren de aterrizaje 
triciclo, con patín de cola. Fue precisamente el motor 


Bristol Jupiter de 9 cilindros y 425 hp (317 kW) quien le 
permitiera contar con la confiabilidad que lo caracterizaba; 
con él alcanzaba una velocidad máxima de 250 km/h a 1 
500 m de altura y llegaba a los 3 000 m en 7 min 35 s. El 
techo práctico era de 6 700 m. Su depósito de combustible 
le confería una autonomía de 2 horas o 480 km de alcance. 
Las dimensiones básicas eran envergadura 9,08 m; longitud 
5,99 m; altura 2,95 m y superficie alar 23,53 m2. 'acío 
pesaba 875 kg y en el despegue podía llegar a 1 300 kg. Su 
armamento eran 2 ametralladoras Vickers Mk. | 
sincronizadas, de 7,7 milímetros. 
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AVIACION ALEMANA 


en las características técnicas y tres 
| y del Hannover CL.!I. 
Ricardo LOPAS - Capital Federal 


Solicito se o 
vistas del Albatros C. 

A raíz de los resultados en los primeros combates 
aéreos durante la GM1 y con la aparición de motores más 
potentes, se emitieron requerimientos para aviones más 
rápidos y maniobrables. El Albatros C.l fue una de las 
resultantes de estas exigencias. Se trataba de un biplano, 
biplaza, para la observación aérea que, de acuerdo con las 
variantes, sería motorizado con un Argus As 11 de 180 hp 
(134 kW), ó un Benz Bz. lIl de 150 hp (112 kW) ó un 
Mercedes D.III de 160 hp (119kW). Tenía por dimensiones 
una envergadura de 12,90 m; una longitud de 7,85 m; la 
altura llegaba a 3,14 m y la superficie sustentadora era de 
40,40 m2. Lacélula, con revestimiento mixto, tenía unpeso 
vacío de 875 kg, mientras que el peso máximo de despegue 
era de 1 190 kg. Podía lograr una velocidad máxima de 
140km/h y alcanzar la cota de 1 000 m en 9 min 45 s. La 
autonomía era de 2 h 40 min equivalentes a 300 km de 
alcance. El único armamento consistíaen una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada en el afuste móvil del 
observador. 

EI CL. IIfabricado y diseñado por los talleres ferroviarios 
Hannover era un biplaza de observación Y reglaje de 
artillería que contaba con el poco común detal le de adoptar 
la fórmula biplana sobre los planos horizontales del 
empenaje, característica propiade los aviones multimotores, 
Estos planos, de reducida envergadura, tenían porfinalidad 
aumentar el ángulo de tiro del arma del observador, una 
ametralladora Parabellum de 7,92 mm en soporte móvil, 
que complementaba a otra fija, de tiro frontal, LMG 08/15 
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del mismo calibre. Construido totalmente con madera, el 
CL tenía revestimiento de contrachapado que le daban al 
conjunto una gran robustez. Asimismo, la implantación 
del plano superior, muy cerca del fuselaje, otorgaban a 
piloto una visibilidad lada. Propulsado por un mo- 
tor Argus As.lIl de180 hp (134 kW), tenía una velocidad 
máxima de 160 km/h a 5 000 m de altura y un techo de 
servicio de 7500 m. La autonomía erade3 h, equiparables 


= 


a 400 km de alcance. Las dimensiones eran envergadura 
11,70 m; longitud 7,58 m, altura 2,80 m; superficie alar 
32,70 m2. Peso vacío 700 kg y máximo de despegue 1100 
kilogramos. 


PAMPA 


Solicito la publicación de las tres vistas y características 
técnicas del lA-63 Pampa. 
Orlando J. RASO - San Martín (Buenos Aires) 


El lA-63 Pampa es un entrenador básico avanzado 
diseñado y producido por la Fábrica Militarde Aviones, que 
no sólo satisface los requerimientos de la FAA, sino que ha 
sido propuesto para el concurso JPATS de EE. UU: 

Sus dimensiones básicas son envergadura 9,69 m; 
longitud 10,90 m; altura 4,30 m y superficie alar 15,63 m2. 
La Planta de poder está constituida por 1 turbotan Garret 
TFE 731-2 de 1 590 kg (15,6 kN) de empuje. La velocidad 
máxima anivel del mar es de 740 km/h y la de aproximación 
180km/h. Vacío equipado pesa 2 627 kg, con un peso 
normal de despegue de 3 700 kg y uno máximo de 5 000 
kg. El Pampa es un monoplano de ala recta, cantilever, de 
implantación alta. Cuenta con flaps tipo Fowler de ranura 
simple y perfil supercrítico de elevada sustentación. La 
estructura es totalmente metálica con revestimiento en 
aleación y materiales compuestos. Su tren de aterrizaje es 


triciclo, retraíble hidráulicamente, con neumáticos de baja 
presión. En los depósitos de combustible, ubicados en las 
alas y en el fuselaje, hay capacidad para 1380 litros que le 
permiten un alcance de 1 500 km a 4 000 de altura, 
equivalentes a 2,8 h de autonomía. Techo de servicio 
12 900 metros. . 


SKYHAWK 


Solicito la publicación de tres vistas y características 
técnicas del A-4C Skyhawk. 
Federico HAMILTON - Capital Federal 


El Mc Donnell Douglas A-4C Skyhawk es un monorre- 
actor de ataque similar al A-4B pero con la nariz ligeramen- 
te modificada para alojar un pequeño radar, además de 
incorporar un sistema giroscópico de bombardeo a baja 
altura, piloto automático e indicador de ángulo de ataque 
(AOA). Sus dimensiones básicas son envergadura 8,38 m; 
longitud del fuselaje 11,85 m, longitud total 13,00 m; altura 
4,57 m y superficie alar 24,16 m2. Vacío pesa 4 150 kg, 
mientras que el peso normal en el despegue es de 7 800 kg, 
con un máximo autorizado de 10 200 kg. La velocidad 
máxima es de 1 060 km/h; velocidad de atenrrizaje 230 km/ 
h. Alcance normal 2 000 km y 3200 km con depósitos 
externos. 
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El armamento de tubo está compuesto por 2 cañones 
Colt Mk-12 de” 20 mm, con 100 disparos por boca; 3 
estaciones bajo el fuselaje y alas permiten una carga 


máxima de 2 260 kg de armas lanzables, combinadas con 
depósitos eyectables. 


MAS NIEUPORT 


Solicito la publicación de las tres vistas y características 
técnicas del Nieuport Ni 52 y del Gourdou-Leseurre GL 33. 
Ruben ARENA - Avellaneda (Buenos Aires) 


Concebido como una variante perfeccionada del Ni 42 
muy parecido a éste, el Nieuport-Delage Ni-D52fue uno de 
los primeros intentos de esa empresa en diseñar una 
aeronave de estructura metálica y revestimiento mixto. 
Conservando la fórmula sesquiplana con radiadores en 
los soportes del tren de aterrizaje, el Ni52fue básicamente 
utilizado por la Aviación Republicana durante la Guerra 
Civil española. Las dimensiones fundamentales eran 
envergadura 12 m; longitud 7,50 m; altura 3 m y superficie 


alar 30,90 m2. El peso vacío era de 1 370 kg y el máximo 
en el despegue de 1 840 kg. Respecto de sus performan- 
ces, la velocidad máxima era de 255 km/h; la de crucero de 
220 km/h; el techo de servicio era de 7 000 m y su alcance 
400 km. También como otros modelos de la serie, su 
armamento eran 2 ametralladoras sincronizadas Vickers 
de 7,62 mm que disparaban a través del disco de la hélice, 
a la sazón de paso fijo, realizada en madera. La planta 
motriz era un Hispano-Suiza 12 HB de 12 cilindros en V y 
580 hp (432 kW) de potencia nominal. El único ejemplar del 
Gourdou-Leseurre LGL 33C.!|se perdió durante un aterrizaje 
forzoso en Francia. Se trataba de un monoplano de ala 
parasol de construcción mixta y revestimiento textil con 
planchas metálicas en la zona del motor. En ella, pese asu 
apariencia de alojar un propulsor radial, se ubicaba un 
Lorraine 12Eb de 12 cilindros en V con 450 hp (335 kW) de 
potencia en el decolaje, que movía una hélice bipala de 
madera. Las dimensiones básicas eran envergadura 12,20 
m; longitud 7,55 m; altura 2,95 m y superficie alar 24,90 m2. 
Alcanzaba una velocidad máxima de 240 km/h a 5 000 m 
de altura y un techo máximo de 9 700 m. Su alcance 
previsto erade 700km. Con un peso vacío equipado de 960 
kg, el MTOW llegaba a 1 220 kg. Se desconoce si este 
ejemplar poseía armamento; de haberse construido la 
serie, se habrían instalado 2 ametralladoras MAC de 7,7 
milímetros. Lamentablemente, no disponemos de 
ilustraciones en nuestro archivo. 


ENGRANAJES 


Solicito se publique un dibujo en corte o croquis donde 
se detalle el mecanismo por el que funcionan las hélices 
contrarrotativas de los aviones soviéticos Tupolev o los 
helicópteros del mismo origen. 

Gerardo A. GONZALEZ - Rosario (Santa Fe) 


Aquí trataremos de satistacer su solicitud. 
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NAKAJIMA Y CURTISS 


Solicito se publiquen los trípticos y características 
técnicas de los aviones Nakajima 90 y Curtiss Hawk lII. 

Mario A. SAENZ - Capital Federal 

El Nakajima A2N, mejorconocido comocaza embarcado 
Tipo 90 de la Armada Imperial japonesa,era un clásico 
biplano de fines de la década del “30. Con una estructura 
de tubos de acero soldados y revestimiento mixto, tenía 
tren de aterrizaje fijo, sin carenado y cabina abierta. Sus 
principales dimensiones eran envergadura 9,37 m; longitud 
6,18 m; altura 3,03 m y superficie alar 19,74 m2. También 
aquí se adoptó la fórmula sesquiplano con diedro en uno o 


ambos planos, según diversas variantes. Tenía un peso 
vacío equipado de 1 050 kg y un máximo de despegue de 
1500 kg. El motor era un Nakajima Kotobuki 2 de 580 hp 
(432 kW), carenado bajo un anillo tipo NACA, que movía 
una hélice bipala de madera. Entre sus prestaciones se 
destacan la velocidad máxima de 290 km/h; el techo de 
servicio de 9 000 m y el alcance de 500 km. El armamento, 
constaba de 2 ametralladoras de 7,7 mm, sincronizadas 
con el motor y colocadas en el capot. 

Por su parte, el Curtiss Hawk era un cazabombardero 
biplano muy similar en líneas generales al Nakajima ante- 
rior. Sin embargo algunos detalles importantes marcaban 
la diferencia. El tren de aterrizaje de este último retraía 
manualmente su patas principales sobre dos grandes 
carenados que alojaban el complejo mecanismo. La 
estructura, integramente metálica, estaba revestida con 
tela y duraluminio. Las dimensiones principales eran en- 


BUSQUEDA DESDE HOLANDA 


Lam seeking information about everything related to an old 
Dutch airplane factory “Koolhoven” that was destroyed by 
German bombs in 1940. In great Britain, Descutter built 
the Koolhoven FK-41 under license. | have found out that, 
in 1930, a Desoutter Mk. | c/n D. 7 was sold to Ferrand € 
Rayson Ltd in Buenos Aires, registered as R-187. Iwould 
like to get as much information as possible about this 
plane as well as photographs if there are any. 

If you cannot answer my questions, but know people who 
could, please, forward copies of my letter to them. Could 
you please gime me the address of the Air Force Archive 
or Military Archive? 

If | can be of any help, please let me know. Thank you. 
Jan der DAS M.A. Bakkum- Netherlands 

(Holanda) 
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vergadura 9,60 m; longitud 7,20 m; altura 3,04 m y superficie 
alar 24,36 m2. El peso vacío era de 1 435 kg; el máximo en 
el despegue era 1 920 kg y el de la carga útil 485 kg. En 
cuanto a sus performances, la velocidad máxima era de 
390 km/h a 2 000 m de altura; la velocidad de crucero 330 
km/h y la de pérdida 109 km/h. con régimen de crucero, 
tenía un alcance de 900 km y su techo de servicio era de 
7 900 m. Poseía 2 ametralladoras Browning de 7,62 mm 
con 600 disparos por arma y era capaz de trasportar hasta 
4 bombas de 50 kg bajo los planos o una de 215 kg bajo el 
fuselaje; ésta, podía remplazarse por un depósito externo 
de combustible. La propulsión estaba a cargo de un motor 
radial Wright Cyclone R-1820 F-53 de 750 hp (559 kW) que 
acciona un hélice tripala metálica Curtiss, de paso 
variable. 


MAYOR INFORMACION 


Solicito la mayor cantidad de información posible sobre 
el Sukhoi SU-27 Flanker, como así también el tríptico del 


mismo. 
Gabriel E.VALDEZ - Santiago del Estero 


Como señalamos anteriormente, podrá hallar datos 
básicos y tres vistas del SU-27 en el N2 475 de 
AEROESPACIO. Porrazones de espacio en esta sección, 
nos es imposible ampliarle mayores datos sobre una 
aeronave que, además ha sido presentada al público en 
exposiciones internacionales recientes y de la que carecen 
muchos de los datos que nos solicita. No obstante, en la 
medida que lleguen mayores detalles los publicaremos a la 
brevedad. 


Unfortunately, we haven* any notice about such type of 
aircraft in our country. The basic reason is that our historic 
files are not complete and AEROESPACIO is an aero- 
nautical affairs magazine where historicthemes are merely 
a part of our editorial work. However, we can help you by 
providing some addresses: Air Force's Historic Dept: 
Departamento de Asuntos Históricos de la Fuerza Aérea 
Argentina; Edificio “ALAS); Av. Leandro N. Alem 719; 
1001 Buenos Aires, Argentina. 

Other people who can help you are a private organization 
like the Centro de Estudios Históricos Aerocomerciales; 
Atención Sr Luis González Moreno; Lezica 4031; 1202 
Buenos Aires; Argentina; or the owner of one of the most 
complete historic archive in our country, Sr Francisco 
Halbritter; Casilla de Correos 1233; 8400 San Carlos de 
Bariloche, Provincia de Río Negro, Argentina. 
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US Department of Transportation, Editorial 
Paraninfo, Madrid, 1991, 190 páginas. 

Los “helicopteristas” estarán de para- 
bienes con esta edición del Manual Básico 
de Helicópteros, una traducción del popular 
trabajo editado por el US Department Of 
Transportation de la FAA estadounidense, 


'ONVENCION DE 
AEROMODELISMO 


La Federación Argentina de 
Aeromodelismo eligió al Aeroclub Río 
de la Plata como sede de la 4? Conven- 
ción en Vuelo de la especialidad. Ten- 
drá carácter internacional y se llevará 
a cabo los días 12 y 13 de octubre. El 
Aeroclub Río de la Plata se encuentra 
enlaintersección de Río Gualeguaychú 
y Esquel, en la localidad bonaerense 
de Ezpeleta. 


que lleva como título original Basic Helicop- 
ter Handbook. La obra no es una mera 
descripción de los helicópteros clásicos, 
sino que se brindan las características y el 
funcionamiento de diversas clases de aero- 
naves de alas rotativas, acompañándolas 
con procedimientos generales de vuelo. 

Losinteresados en el tema encontrarán 
aquí un panorama completo de la operación 
del helicóptero, ya que-se introduce al lector 
en los aspectos aerodinámicos que go- 
biernan el vuelo de estos aparatos, y luego 
continúa con las cargas, factores de carga 
y función de los comandos. Los iniciados 
también encontrarán aquí un tema que re- 
sulta difícil de hallar en nuestra lengua, 
como es el centrado. Para ilustrar mejor al 
lector se citan ejemplos y se enseña la 
forma de determinar el centro de gravedad 
sin utilizar tablas o cartas de carga. Obvia- 
mente, uno de los capítulos está dedicado 
alas actuaciones, destacándose los efectos 
de la altitud y del viento en el rendimiento, y 
la predicción práctica de las performances. 
Pero el tema que se trata en extenso es el 
referente a las maniobras, en donde se 
pasa revista a todas las variantes que se 
encuentran en la operación. 

Manual Básico de Helicópteros llena un 
vacío en la bibliografía española de este 
tema. Quiénes deseen consultarlo, pueden 
hacerlo en la Biblioteca Nacional de Aero- 
náutica, Paraguay 748, todos los días há- 
biles de 12 a 18. 


MANUAL DEL PILOTO DE ULTRALIGERO, 
Miguel del Cura y Antonio Fernández, Edi- 
torial Paraninfo, Madrid, 1991, 310 páginas. 

Es preciso reconocer que el tremendo 
auge que han tenido los ultralivianos en 
todo el mundo no estuvo acompañado de la 
correspondiente bibliografía, en donde el 


cultor de esa práctica aerodeportiva pueda 
afianzar sus conocimientos. Esta fue la in- 
tención de los autores de este manual, 
quienes no sólo describen con suma claridad 
los diversos aspectos que comprenden a 


estas aeronaves, sino que también intro- 
ducen al aficionado a la meteorología, como 
clara alusión ala influencia que tienen estos 
fenómenos en el vuelo de los ULM. 

La segunda parte de este volumen está 
dedicada a la reglamentación internacional 
que rige para los ULM, a una muy completa 
lista con las definiciones más empleadas en 
el vuelo deportivo y a un extenso cuestiona- 
rio, en donde el aficionado podrá poner a 
prueba los conocimientos adquiridos en la 
lectura del libro. En resumen, una obra que 
no debe faltar en la biblioteca personal de 
todo entusiasta del aerodeporte. También 
puede consultarse en la Biblioteca Nacional 
de Aeronáutica, Paraguay 748, de 12 a 18 
todos los días hábiles. 


102 CONVENCION EN VUELO 


La EAA Argentina (Chapter 722) anunció que los días 14 y 15 de diciembre se llevará 
a cabo en su aeródromo de Gral. Rodríguez la 10* Convención en Vuelo, dedicada en 
esta oportunidad “a quienes con su anónima tarea contribuyeron a la aviación civil”. 
Como de costumbre, este festival aerodeportivo contará con participantes extranjeros y 
reunirá a aeronaves experimentales, antiguos y clásicos. Los interesados pueden 
dirigirse a Valle 1362, Capital, Tel. 432-1330, o bien en el campo de vuelo de esa 


institución, Ruta 6 y Arroyo La Choza, Partido de Gral. Rodriguez. 
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Avión biturbohélice STOlgde ataque y apoyo táctico 


» Inspección y reparación de aeronaves 
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aeronáutica 


» Decontaminación de pistas y plataformas en 
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+ Paracaídas para uso de tripulación de aeronaves 
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Paracaídas deportivos 
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